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Einſt war die Weichſel der Hauptverkehrsweg des Oſtens. 
Lange Jahrhunderte hindurch blüten die Städte an ihren Ufern 
von Danzig bis Krakau durch ben auf dem Strome fid) abwickeln— 
den Handel. Noch heute zeugt die am Fuße des ſchluchten— 
zerriſſenen Steilhanges, welcher die ſtattliche Ruine der Königsburg 
von Kaſimjerz trägt, ſtehende Reihe ehemaliger Speicher und 
Kaufhäuſer mit ihren hochragenden, reichgeſchmückten Giebeln 
von dem früheren Glanze. Die Dächer ſind aber längſt zerfallen. 
Als Polens Blüte durch innere Unruhen und Wißbirtſchaft 
ſank, ging auch der Handel zurück, um infolge der Vereinigung 
Polens mit Rußland faſt gänzlich zu erliegen. Aber der Verkehr 
auf der Weichſel wird wiederum aufleben, da doch wohl der Welt— 
krieg ſicherlich den Erfolg haben wird, Polen dauernd von Rußland, 
an das es 100 Jahre lang gekettet war, zu trennen. Das freie 
Polen hat nicht Libau und Odeſſa, ſondern naturgemäß Danzig 
als Seehafen zur Vermittelung der Ein- und Ausfuhr. Wit 
Danzig iſt Polen durch die das ganze Land durchziehende 
Weichſel verbunden. Je größer der Fluß iſt, der bei einer 
Seehandelsſtadt mündet, um fo größer ijt auch die Ausſicht 
auf Entwickelung des Hafenverkehrs dieſer Stadt. Wohl kann 
die Entwickelung durch unzweckmäßige Maßnahmen, wie die 
ruſſiſche Grenzſperre, eine Zeitlang gehemmt werden, aber ſie 
kann nicht auf die Dauer unterbunden werden. 

Unter Deutſchlands Strömen iſt die Weichſel weitaus der 
größte, denn die Donau hat bei Paſſau kaum 50000 qkm 
Niederſchlagsgebiet, während die Weichſel ein Niederſchlags⸗ 
gebiet von 195000 qkm beſitzt. Der Rhein mit der Maas hat 
nur 193000 qkm, die Elbe nur 144000 qkm. Die Weichſel 
hat bei Plozk ein größeres Niederſchlagsgebiet als der Rhein 
oberhalb der Abzweigung der Waal in Holland. 

Aber nicht lediglich von der Größe des Niederſchlags— 
gebietes hängt die natürliche, durch einfache Regelung zu erreichende 


Schiffbarkeit eines Stromes ab, ſondern von der Beſchaffenheit 
des Strombettes, von der Waſſermenge und von dem Gefälle. 

Bezüglich der Beſchaffenheit des Strombettes iſt zu beachten, 
daß Sand, Lehm und Ton weit beſſer zur Bildung eines Fluß⸗ 
bettes ſind, als Felſen. Die Weichſel fließt ſchon oberhalb der 
Przemſamündung lediglich durch dieſe leicht auswaſchbaren 
Bodenarten, während Oder, Elbe, Weſer und Rhein je weiter 
nach Weſten immer größere Strecken mit felſigem Bette zeigen. 
Bei der Oder findet man eine felſige Flußſohle zuletzt oberhalb 
Oppeln, bei der Elbe aber bei Magdeburg (Domfelſen). Neben 
der Bodenart iſt die Entwickelung des Laufes der Flüſſe für 
ihre Schiffbarkeit von großer Bedeutung. Auch dieſe Bedingung 
iſt bei der Weichſel außergewöhnlich günftig'). 

Die Waſſermenge eines Fluſſes hängt von der Größe des 
Niederſchlagsgebietes, der Niederſchlagshöhe und der Stärke 
der Verdunſtung ab. Das Niederſchlagsgebiet der Weichſel 
iſt, wie oben mitgeteilt, am größten, aber die Niederſchlagshöhe 
ift beim Nheinſtrom und der Weſer größer, jedoch bei der Elbe, 
Oder und Weichſel etwa gleich grok’). Die Stärke der Verdun= 
ſtung iſt bei den zuerſt genannten beiden weſtlichen Flüſſen 
ſicherlich größer als bei den drei öſtlichen Flüſſen, bei denen 
die Verdunſtung wohl nahezu gleich groß iſt, daher dürfte die 

1) Die Entwicklung, d. i. Mehrlänge des Laufes gegen die Luftlinie 
auf einzelnen Teilſtrecken, beträgt bei der Weichſel 


zwiſchen der Przemſamündung und Krakau. 28,2 — 61,7 v. 9. 

von Krakau bis zur Sanmündung - 3,4 — 42,6 „ „ 

von der Sanmündnung bis zur Narewmündung 3,7— 25,9 „ „ 

von der Narewmündung bis zur Grenze. . - 09— 6,7 „ „ 

von der Grenze bis zur Nogatabzweigung . . 7,6 25,5 „ „ 

unterhalb ber Nogatabzweigung - - 2,419,155 
bei der Oder 

zwiſchen Koſel und Frankfurt a. Op but. 16,7—52,3 , » 

» Frankfurt a. O. und Nipperwieſe . . 25-206 „ „ 

bei der Elbe : 

EE EE Pe KE „26,5 419,9. „ 


unterhalb der Havelmündunng 0/72 870. witty 

2) Im Gebirge ſteigt die durchſchnittliche, jährliche Niederſchlagshöhe 

bei der Elbe in kleinen Gebieten auf 1400 mm, bei der Oder auf 1381 und 

bei der Weichſel auf 1200 mm. Die geringſte Niederſchlagshöhe iſt im 

Weichſelgebiet bei Plonsk (Wkragebiet) 426 mm, bei der Oder ſüdlich von 
Stettin mit 415 mm und an der Elbe bei Eger 368 mm. 
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Annahme berechtigt fein, daß bei ber Elbe, Oder und Weichſel 
die Größe der Abflußwaſſermenge der Größe des Niederſchlags— 
gebietes entſpricht. 


Die Länge des ſchiffbaren Stromlaufes iſt bei der Elbe 
von Melnik bis zur Mündung 697 km, bei der Oder — von 
Koſel bis unterhalb Breslau iſt Stauregelung hergeſtellt — von 
Koſel bis zur Mündung 687 km, dagegen bei der Weichſel 
von Krakau bis zur Mündung 850 km. Alſo iſt auch hierin 
die Weichſel am günſtigſten geſtellt. 


Die Laufentwickelung und auch das Gefälle ſind bei der 
Weichſel ebenfalls geringer als bei der Elbe und der Oder, 
alfo für die Schiffbarkeit günftiger?). 


Von den Strömen des deutſchen Oſtens ift Die Oder von 
Ratibor bis Koſel nur für kleine Schiffe von höchſtens 170 t 
Tragfähigkeit befahrbar. Von Koſel bis unterhalb Breslau iſt 
Stauregelung mit 23 Stauſtufen für 400 t-Kähne hergeſtellt. 
In der Tat iſt dieſe Flußſtrecke nunmehr, da neuerdings Schlepp— 
zugſchleuſen von 160 bezw. 180 m Länge bei 9,6 m Breite 
erbaut find, auch für 600 t-Kähne befahrbar. Vom Breslauer 
Unterwaffer bis zur Warthemündung gilt die Oder als nur für 
400 t⸗Schiffe befahrbar, aber mit fortſchreitender Nachregelung 
und vermehrter Zuſchußwaſſerführung wird auch auf dieſer Strecke 
mit einer zunehmenden Dauer der Befahrbarkeit durch 600 t-Kähne 


3) Die Weichſel hat auf der Strecke zwiſchen ber Canes und Narew= 
mündung ungefähr das gleiche Gefälle wie die Oder zwiſchen den Mündungen 
des Bober und der Warthe. Das Niederſchlagsgebiet der Oder wächſt auf 
dieſer Strecke namentlich durch die Einmündung der Görlitzer Neiße von 
47 000 auf 54 000 qkm, dagegen das der Weichſel von 50 000 auf 85 500 qkm. 
Die Oder trägt bei MNW 400 teRahne und mehr, folglich wird die Weichſel 
wegen der größeren Waſſermenge 600 t-Kähne tragen können. 

Die Elbe hat zwiſchen der Saales und der Havelmündung ein Gefälle 
zwiſchen 1; 4967 bis 1:5649, bie Weichſel dagegen unterhalb ber Narew— 
mündung ein febr gleichmäßiges Gefälle von 1:5554 bis 1:5592. Da bie 
Elbe auf der genannten Strecke bei kleinerem Niederſchlagsgebiete 1200 t 
und mehr trägt, wird die Weichſel eine noch größere Tragkraft erlangen 
können. 

Läßt man die große Verſchiedenheit aufweiſenden Mündungsſtrecken 
der Ströme fort und ermittelt die Lauflängen von Höhe + 25 m NN bis 
+ 125 m NN, fo findet man, daß die Weichſel 442 km, die Elbe 426 km 
und die Oder ſogar nur 348 km braucht für das Herabſteigen um 100 m. 
Mithin iſt das Gefälle bei der Weichſel am geringſten, ein für die Schiff— 
barkeit günſtiger Umſtand. 


zu rechnen fein. Unterhalb der Warthemündung ijt die Ober 
für 600 t⸗Kähne befahrbar. 

Die Warthe foll bis Poſen 400 t-Kähne und oberhalb Poſen 
170 bis 210 t-Kähne tragen. Die Netze und der Bromberger 
Kanal find jetzt für 400 t-Kähne ſchiffbar. 

Die Weichſel gilt amtlich als ſchiffbar für 400 t-Kähne. 

Der Pregel oberhalb der Allemündung iſt bei dem kleinen 
Niederſchlagsgebiete von 6400 qkm nur für kleine Schiffe be⸗ 
fahrbar, daher ijt Stauregelung bis Inſterburg in Ausſicht ge: 
nommen. Unterhalb der Allemündung iſt der Pregel, obgleich 
fein Niederſchlagsgebiet auch hier erft 13500 qkm groß ijt, wegen 
des febr geringen Gefälles von 1:30 000 bis 1:50 000 doch für 
400 bis 600 t⸗-Kähne befahrbar. 

Der Memelſtrom hat oberhalb Grodno bis zur Schara— 
mündung febr ſchwaches Gefälle (1: 11800) und dürfte daher 
trotz der geringen Größe des Niederſchlagsgebietes von 26 000 bis 
34000 qkm eine Schiffbarkeit für 400 t⸗Kähne durch Regelung 
erreichbar ſein. Von Grodno bis Kowno iſt das Gefälle weit 
ſtärker und gleichzeitig der Lauf ſtark gewunden, ſodaß hier Stau- 
regelung erforderlich ſein dürfte. Von Kowno abwärts beträgt 
das Gefälle weniger als 1: 8000, ſodaß der Fluß, deſſen Gebiet 
inzwiſchen durch Aufnahme der Wilja über 70 000 qkm Größe 
erlangt hat, wohl für Kähne von mehr als 600 t Tragfähigkeit 
ſchiffbar gemacht werden kann. In Preußen gilt der Memelſtrom 
als für 400 bis 600 t⸗Kähne ſchiffbar, leider die Gilge für 
weniger als 400 t-Kähne. 

Durch Vergleichung der Grundbedingungen für die Schiff⸗ 
barkeit bei den ausgebauten Strömen Elbe und Oder mit der 
Weichſel läßt ſich feſtſtellen, daß die Weichſel von der Narew⸗ 
mündung bis Einlage, d. i. auf 378,5 km Länge, durch Regelung 
eine Schiffbarkeit für Kähne von mehr als 1200 t Tragfähigkeit 
erhalten kann, für die 232,4 km lange Strecke von der San— 
mündung bis Warſchau für Kähne von 600 t Tragfähigkeit und 
für die 201 km lange Strecke von Krakau bis zur Sanmündung 
durch Fertigſtellung der ſchon weit vorgeſchrittenen Regelung für 
Kähne von 400 t Tragfähigkeit. Oberhalb Krakau ijt die im 
Flußlaufe 63 km, in der Luftlinie aber nur 55 km lange Strecke 
der Weichſel bis zur Przemſamündung durch Stauregelung oder 
durch Seitenkanal für 600 t-Kähne ſchiffbar herzuſtellen. 

Es bleibt nun noch bie 34 km lange Strecke von Modlin 
bis Warſchau. Da für dieſe Strecke die gleiche Schiffbarkeit, 


wie für die Strecke von Modlin bis Danzig, zwar dringend er: 
wünſcht, aber durch Regelung nicht erreichbar iſt, muß auch dort 
Stauregelung oder ein Seitenkanal hergeſtellt werden. Dieſer 
Umgehungskanal mit 2 oder 3 Schleuſen würde zweckmäßig auf 
dem rechten Ufer der Weichſel anzulegen ſein, wobei der große 
Vorteil erreicht wird, daß bei der Vorſtadt Praga ein großer 
Handels- und Induſtriehafen mit gleichbleibendem Waſſerſtand 
hergeſtellt werden kann)). 

Der richtige Ausbau guter Hafenanlagen iſt für die Städte 
an der Weichſel von der höchſten Bedeutung, denn von der Zweck— 
mäßigkeit der Hafenanlagen hängt die Größe des aus der Ver— 
beſſerung der Schiffbarkeit der Weichſel zu erzielenden Vorteils 
weſentlich ab. Keineswegs genügen lediglich Ablagen am Strom— 
ufer, ſondern es müſſen Hafenbecken vorhanden ſein, in denen 
die Waren unabhängig von Waſſerſtand und Eisgang jederzeit 
übergeladen werden können. Dieſe Häfen dienen außer für den 
Warenverkehr auch der zukünftig wohl ſehr zahlreichen Weichſel— 
flotte als Zufluchtshäfen beim Beginn des Eistreibens. 

Die Ablagen können meiſtens nur benutzt werden, wenn der 
Waſſerſtand nicht höher als 1,5 bis 2 m über G. W. (gewöhn- 
licher Waſſerſtand — Mormalwafferftand — 1,72 a. P. v. Kurzebrack) 
ſteht. Die Benutzung der Ablagen iſt bequem zum Aus- und 
Einladen von Teilladungen, ganze Schiffsladungen werden Vor- 
teilhafter im Hafen übergeladen, da dort meiſtens beſſere Uberlade= 
vorrichtungen vorhanden ſind. 

Um das wiederhergeſtellte Königreich Polen nach dem Friedens— 
ſchluſſe möglichſt feft an die benachbarten Reiche Deutſchland und 
Oſterreich-Ungarn zu ketten, wird es nötig fein, gute Verkehrswege 
ſo ſchnell als irgend möglich herzuſtellen, denn inniger Verkehr 
zwiſchen den Ländern bindet ſie zuſammen, nicht etwa Dankbarkeit, 
die eigentlich daraus entſpringen ſollte, daß die Polen ſich nun= 
mehr der Wiedererſtehung ihres Vaterlandes erfreuen können 
und dieſes nur dem reichen Blutopfer Deutſchlands und Ofterreich= 


4) Den großen Vorzug, den Häfen mit nahezu gleichbleibendem Waſſer— 
ſtande gegenüber Häfen mit ſtarkem Waſſerwechſel haben, ſieht man deutlich 
bei den Hafenanlagen zu Straßburg i. E., wo beide Hafenſorten ſeit 1889 
neben einander erbaut ſind. Obgleich behufs Exreichung des älteren Hafens, 
Mebgertorhafen, von den Bheinſchiffen eine Schleuſe zu durchfahren ijt, 
ſuchen die Schiffe den Hafen trotz ſeiner fehlerhaft ausgeführten Gleisanlage 
weit lieber auf, als den neueren Rheinhafen, in welchem ber Waſſerſpiegel 
mit dem Rheine ſteigt und fällt. 
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Ungarns verdanken. Gute Verkehrswege und namentlich Waſſer— 
verkehrswege müſſen die goldene Naht bilden, welche die Staaten 
zuſammenhält. 

Führt man die Nachregelung der preußiſchen Weichſel unter 
Einſchränkung der Regelung3breite von 375 auf 325 m aus, fo 
würde eine vollſtändig gleichmäßige Fahrwaſſertiefe von 4 m bei 
1,72 m am Pegel von Kurzebrack erreicht werden”). Bei kräftiger 
Inangriffnahme kann die Nachregelung der preußiſchen Weichſel, 
die für Weſtpreußens Zukunft wichtigſte Aufgabe, innerhalb 
3 Jahre vollendet ſein. In dieſer Zeit muß dann auch der 
Ausbau der polniſchen Weichſel unterhalb der Narewmündung 
durch Beſeitigung der Stromſpaltungen, Bepflanzung der fejt- 
zulegenden Sandablagerungen, Hebung von Senkhölzern und 
Steinen ſoweit vorgeſchritten ſein, daß von Danzig kommende 
Schiffe nach erfolgter Ableichterung mit 300 t Außlaft bei allen 
Waſſerſtänden darauf verkehren können. 

Wit weiter fortſchreitendem Ausbau wird die Nutzlaſt ber 
Schiffe von Jahr zu Jahr größer bis nach etwa 8 Jahren bie 
Weichſel unterhalb der Narewmündung durchweg Schiffe von mehr 
als 1200 t Nutzlaſt trägt. 

Für die Strecke oberhalb der Sanmündung iſt das rechte 
Ufer nach den von Sſterreich-Ungarn und Rußland gemeinjam 
aufgeſtellten Bauplänen bereits größtenteils ausgebaut, während 
auf dem linken Ufer der Ausbau von Seiten der ruſſiſchen Ver— 
waltung noch ſtark zurückgeblieben iſt. Dieſes Ufer iſt ſchnellſtens 
auszubauen. Wird dann auch die Stauregelung der Przemſa 
unterhalb Königshütte und der Weichſel von der Przemſamündung 
bis Krakau baldigſt ausgeführt, ſo iſt zunächſt dem dringendſten 
Bedürfnis abgeholfen, zumal inzwiſchen ja auch auf der Strecke 
Warſchau⸗Zawichoſt die einleitenden Arbeiten nach Fertigſtellung 
der Vorarbeiten in Angriff genommen ſein dürften. 

Die Nebenflüſſe der Weichſel ſind zwar ſehr zahlreich und 
es wurde auch früher in Ermangelung beſſerer Verkehrswege 
auf ſehr vielen Schiffahrt mit kleinen Fahrzeugen getrieben, aber 
einigermaßen leiſtungsfähige Schiffe würden nur auf San, Narew 
und Bug nach Ausbau dieſer Flüſſe verkehren können. Sollen 
größere Fahrzeuge zur Anwendung gelangen, ſo iſt Stauregelung 
erforderlich. Der Stauregelung muß in gewiſſem Umfange ſtets 
eine gewöhnliche Regelung vorhergehen zur Herbeiführung einer 

5) Siehe: Ehlers, Regulierung geſchiebeführender Flüſſe, insbeſondere 
der Weichſel. Berlin. Ernſt & Sohn. 1913. S. 18. 
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guten Sinkſtoffbewegung, man kann alfo die Stauregelung nach 
Bedürfnis auf ſpätere Zeit verſchieben, nachdem man geſehen 
hat, was mit der gewöhnlichen Regelung erzielt iſt. 

i Die Bedeutung Der Nebenflüſſe für den Weichſelverkehr 
ſteigt, wenn fie Zugangswege für Kanalverbindungen nach be- 
nachbarten Strömen bilden. Abgeſehen davon würde wohl die 
Przemſa Stauregelung erhalten müſſen behufs Erreichung der Ober- 
ſchleſiſch⸗Polniſchen Kohlen- und Erzlagerſtätten. Ebenſo mit der 
Zeit auch bie Nida!) zum Anſchluß des Bergwerksgebietes von 
Kjelze an die Weichſel. Der San iſt wohl ſchon nahezu fertig geregelt 
und muß nunmehr Stauregelung erhalten behufs Durchführung 
der Schiffahrt nach dem Dnjejtr. Beim Bug und Narew wäre 
es wünſchenswert, daß Breſt-Litowsk und Lomſcha für 400 t-Rähne 
durch Regelung erreichbar würden. Ob dieſes Mak der Shiff- 
barkeit aber durch Regelung voll erzielt wird, dürfte vielleicht 
noch etwas zweifelhaft fein’). 


6) Die Nida hat auf 86 km Länge oberhalb der Mündung in Die 
Weichſel ein Gefälle von 1:1890 bis 1:2190 bei 37,8 bis 40 v. 9. 
Entwicklung. Da das ganze Niederſchlagsgebiet nur 3710 qkm Größe hat, 
würde zur Erlangung einer Waſſerſtraße für größere Schiffe Stauregelung 
notwendig ſein. 

1) Der Narew hat namentlich auf der Strecke von der Bobrmündung 
bis zur Piſſekmündung außerordentlich ſtarke Entwicklung, nämlich bis 
105,8 v. 9. Hier ijf aber auch das Gefälle ſehr gering, nämlich 1: 21500, 
ſodaß eine ſtarke Begradigung des Laufes zuläſſig erſcheint. Weiter abwärts 
wird die Entwicklung etwas günſtiger, ſteigt aber unterhalb der Omulew⸗ 
mündung immer noch auf 55,8 v. H. Das Gefälle beträgt 1:5230 bis 
1:5580. Die Größe des Niederſchlagsgebietes ijt hier 23 400 qkm und 
oberhalb der Bugmündung 28 361 qkm. Der Bug hat ein erheblich größeres 
Niederſchlagsgebiet, nämlich 38 379 qkm. 

Es dürfte ſich wohl empfehlen, zunächſt die Strecke von der Mündung 
bis Pultuſk (62 km) zu regeln und die Strecke von Oſtrolenka bis 
Lomſcha durch Begradigung des Laufes im Anſchluß an den Johannis- 
burger Kanal zu verbeſſern. Will man dann ſpäter den Narew zu einer 
Waſſerſtraße für Großſchiffahrt (600 t-Kähne) ausbilden, jo würde es fid) 
empfehlen, nach Begradigung des Laufes die Stauregelung bis Bialyſtok 
durchzuführen. 

Der Bug hat ebenfalls eine ſehr ſtarke Entwicklung und namentlich 
im Unterlaufe ein größeres Gefälle als der Narew, nämlich bis 1: 3000. 
Das Niederſchlagsgebiet unterhalb der Mündung des Muchawjec beträgt 
22 350 qkm und an der Mündung in ben Narew nahezu 38 400 qkm. 
Als Ende der Schiffbarkeit, aber nur für ganz kleine Schiffe, wird gegen- 
wärtig Sokal in Galizien angeſehen. Die Länge des Flußlaufes von der 
Mündung des Muchawjec (+ 127 m) bis zur Mündung in den Narew 
(+ 72 m) beträgt 276 km. Bis Sokal (+ 190 m) find dann noch 339 km. 
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Unter den gegenwärtig von Der Weichſel nach anderen Strom— 
gebieten führenden Kanälen hat außer den zum Friſchen Haff 
abzweigenden, aus den ehemaligen Mündungsarmen gebildeten 
Kanälen nur der Bromberger Kanal Bedeutung, denn er iſt nach 
feinem grade beim Kriegsausbruch fertiggeſtellten Umbau der Weg 
für 400 t⸗Kähne nach dem Welten zur Oder und nach Berlin. 
Auf dieſer Waſſerſtraße haben wir jetzt während des Krieges 
und auch nach demſelben die für unſeren Oſten ſo äußerſt wichtige 
Zufuhr aus Oberſchleſien zum Erſatz der engliſchen Kohle zu 
erwarten. Allerdings iſt der Waſſerweg von Koſel nach Danzig 
über die Warthemündung ſehr weit, nämlich 991 km. Durch 
die Herſtellung eines Verbindungskanals zwiſchen Netze und 
u durch den Wlargonin=Gee*) und eines zweiten Kanals 


) Für die Verbindung zwiſchen Warthe und Netze find mehrere 
Gg in Vorſchlag gebracht. Beim Vergleichen verſchiedener Waſſerſtraßen 
iſt keineswegs die Länge des Weges allein maßgebend, ſondern auch Die 
Baukoſten, die Speiſung der Scheitelhaltung, die Länge der Haltungen, 
der Verkehrsreichtum der zu erſchließenden Gegend und namentlich die 
Bequemlichkeit der Befahrung der Waſſerſtraße ſind von großer Bedeutung. 
Große Ströme ſind viel leichter zu befahren als kleinere Flüſſe oder gar 
Kanäle. 

Setzt man große, gut ausgebaute ZA wie Die ee nach dem 
fertigen Ausbau ‘ TN = eS | 


Kleinere Ströme, wie uittlere Oder s = 15 

Flüſſe, wie Warthe TPA — 2 
„ mit Stauregelung, wie Aen, Oder CS? Netze cU WpH SL 

Randle für 600 t Kähne TT ts = | 
” „ 400 t y = 5 


D „ 250 t ” = 7 
fo würde Dieje Abſtufung, weldie (ec? bre Schiffer nachgupräfen 
ſein dürfte, da meine Erfahrungen ſchon 13 Jahre zurückliegen, bedeuten, 
daß der Schiffer auf der gut ausgebauten Weichſel (für Kähne von mehr 
als 1200 t Tragfähigkeit) ebenſogern 5 km zurücklegt, wie auf einem 400 t= 
Kanale 1 km oder 30 km auf der Weichſel = 20 km auf der Oder = 15 km 
auf der Warthe = 10 km auf der Netze = 7,5 km auf einem 600 t-Kanale 
oder 6 km auf einem 400 t-Ranale. 

Die übliche Berechnung der Betriebslänge eines Kanals mit Zuſchlägen 
für Durchfahrung einer Schleuſe nach dem Zeitverbrauch, wenn alles klappt, 
gibt in der Tat zu geringe Werte, da der Aufenthalt bei den Schleuſen 
meiſtens viel größer iſt. Daher iſt eine genaue Berechnung nicht nötig, da 
doch nicht zutreffend. Es genügt für gewöhnliche Schleuſen 3 km und für 
Schachtſchleuſen 5 km zuzuſchlagen. Größere Seeſtrecken find mit !/, ober 
1/ ihrer Länge einzuſetzen. 

Unter den beiden für die Verbindung der Netze mit der Warthe in 
Vorſchlag gebrachten Linien über den Margonin-See oder über Gollantſch 
ſcheint mir der erſtere Weg weit günſtiger zu ſein, weil er die geringſte 


von ber Warthe zur Oder durch das Obrabrudj?) würde ber S. 13 
Waſſerweg Koſel-Danzig um 192 km gekürzt werden. Der Waſſer— 

weg von Danzig nach Poſen wird um 233 km, d. i. bis auf 355 lan 
verringert. Der Weg von Poſen nach Oberſchleſien wird ſogar 

um 308 km kürzer werden. 

Die beiden auf polniſchem Gebiete von der Weichſel nach 
Oſten abzweigenden, zu benachbarten Stromgebieten führenden 
Waſſerſtraßen ſind ſchon vor längerer Zeit erbaut und können faſt 
nur noch zur Flößerei benutzt werden. Vom Narew führt über 


Höhe erſteigt, die ſicherſte Speiſung und außerdem auch noch die kürzeſte 
Kanallänge hat. Dieſer Kanal verläßt die Netze 38,1 km unterhalb der 
Einmündung des Bromberger Kanals, geht durch das breite Wieſental 
und hat am Abhange bei Km 3,5 die erſte Schleuſe mit 13 m Gefälle, geht 
dann mit dem Waſſerſpiegel + 63 an Samotſchin vorbei, durch den Laskowo⸗ 
See. Bei Km 9 wird mit der zweiten Schleuſe die Scheitelhaltung mit 
80 m NN erreicht. Die 26,5 km lange Scheitelhaltung geht auf 4,8 km 
Länge durch den Margonin⸗See, ſchneidet die ſchmale, 90 m NN hohe 
Waſſerſcheide bei Siebenſchlößchen, führt dann an Polniſch Brieſen und 
Potulitz vorbei und ſteigt vor Kreuzung der Nogaſen —Elſenauer Eiſenbahn 
auf 69,5 m NN herab. Weiter folgt die Kanallinie dem Bette des Potulitzer 
Fließes und ein kurzes Stück der Welna bis zum Rogajener See. Dieſer 
See bildet an Nogaſen entlang auf 1,9 km Länge einen Hafen für Rogajen, 
dann verläßt der Kanal den See und wendet ſich ſüdweſtlich, führt an 
Parkowo, Rojhnowo, Kowanowo und Lukowo vorbei zur letzten Schleuſe 
bei Km 59,3. Dieſe Schleuſe hat ein Gefälle von 2 m und mündet bei 
Km 60,23 in die Warthe gegenüber von Golaſchin, d. i. 33,2 km unterhalb 
der Walliſchei-Brücke in Poſen. - 

Die große Gefällſtufe bei Schleuſe IV gibt günſtige Gelegenheit nach 
Entſchädigung der am Unterlaufe der Welna gelegenen kleinen Mühlen 
das geſamte Waſſer der Welna mit 24 m Gefälle in einem Kraftwerke an 
der Schleuſe 4 auszunutzen. Rechnet man mit einem Abfluß von 8 cbm, 
fo erhält man bei 24 ſtündiger Nutzung eine Waſſerkraft von 2000 PS, 
alſo bei 10 ſtündiger Nutzung von 4800 PS, welche in der Nähe der großen 
Stadt Poſen gewiß ſehr gut ausnutzbar iit. 

Siehe Ehlers, Regulierung geſchiebeführender Flüſſe S. 27. 

Von Baurat Wulſch war ſtatt dieſer Linie eine etwa 12 km öſtlicher 
verlaufende Linie über Gollantſch in Vorſchlag gebracht mit der Begründung, 
daß dieſe Linie den Weg zwiſchen Bromberg und Poſen noch um weitere 
12,3 km abkürze. Dieſe Linie zweigt 15,8 km oberhalb der vorigen Linie 
von der Netze ab, ſteigt mit 3 Schleuſen zur Scheitelſtrecke, welche bei der 
Skotſchka⸗Mühle erreicht wird. Auch wenn man die Scheitelſtrecke möglichſt 
niedrig auf 89,7 legt (die Waſſerſcheide liegt auf 104 m NN), beträgt die 
Länge der Scheitelhaltung doch nur 13 km (Km 7,3 bis 20,3). Die Scheitel 
haltung führt an Dobiſchau, Dobiszenko, Riefenburg und Gollantſch vorbei. 
Dann ſteigt der Kanal in der Seenkette nach Wongrowitz km 37,7 herab. 
Die Seeſpiegel haben leider jo erhebliche Höhenunterſchiede, daß die Cin- 
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den Bobr und den Auguſtowkanal eine Waſſerſtraße zum Memel- 
ſtrom 10) und vom Bug durch ben Muchawjec der Königskanal 
zur Pina und weiter zum Pripjet, einem Nebenfluſſe des Dnjepr 1). 

Wit der erſten Waſſerſtraße werden wir uns ſpäter noch 
einmal beſchäftigen. Wenn auch die Bedeutung der zweiten 
Waſſerſtraße nur in Flößerei beſteht, ſo zeigt doch das Vor— 
handenſein dieſer Waſſerſtraße an, in welcher Richtung eine 
Schiffahrtsverbindung mit dem Innern Rußlands herzuſtellen 
wäre, wenn in Zukunft einmal eine ſolche Verbindung erwünſcht 
und erforderlich ſein ſollte. 


ſchaltung mehrere Schleuſen erforderlich iſt. Die Kanallinie verläßt die 
Welna wieder im Longower See, geht ſüdlich durch das mit kleinen Seen 
beſetzte Tal an Przyſinka und Lechlin vorbei zum Hammer-See Km 53, 
führt dann an Schocken Km 55 vorbei, weſtlich der Eiſenbahnlinie Jannowitz 
Poſen entlang unter zweimaliger Kreuzung dieſer Eiſenbahnlinie nach 
Bojanowo Km 70, weiter geht die Linie durch Murawana— Goslin weſtlich 
der Jannowitz—Poſener Bahn zur Warthe gegenüber Weißenburg d. i. 
15 km oberhalb der Einmündung ber Margonin-Linie. Die Gollantſcher 
Linie hat den Nachteil, daß die letzte Strecke ziemlich nahe neben der 
Warthe entlang führt, alſo ein Gebiet durchzieht, welches ſo wie ſo ſchon 
durch die Wartheſchiffahrt verſorgt iſt. Außerdem würde gerade dieſe 
untere Strecke ſehr hohe Baukoſten erfordern. Ferner iſt die Scheitelſtrecke 
ſehr kurz und leidet unter Mangel an Speiſewaſſer. Da die Gollantſcher 
Linie um 18,67 km länger ijt und 5 Schleuſen mehr enthält als bie Margonin⸗ 
Linie, dürfte letztere Linie ſchon wegen ihrer ſicheren Speiſung vorzuziehen 
fein. Die in der Warthe bezw. Netze zurückzulegende größere Weglänge 
von 12,3 km kommt gar nicht in Betracht. 

Mit Vückſicht auf die S. 24 zu beſprechende Schiffahrtsſtraße 
zwiſchen Warthe und Weichſel könnte vielleicht erwogen werden, von der 
Margonin⸗Linie zunächſt nur den ſüdlichen Teil von Km 38,5 bis Km 60,23 
zu erbauen und das 38,5 km lange Stück bis zur Netze einſtweilen forte 
zulaſſen und dafür von Rogaſen im Tal der Welna flußaufwärts den 
Kanal an Wongrowitz, Jannowitz und Welna vorbei nach dem Tonndorfer 
See (+93,4 m NN) und weiter zum Rogowoer Gee (93,5 m NN) Km 70 
zu führen; von dort ijt durch einen Zweigkanal durch die nach Süden 
führende Seenkette die Gegend zwiſchen Gneſen und Tremeſſen zu erreichen. 
Der Hauptkanal geht aber vom Nogowoer See nach Often und erreicht bei 
Km 91,7 den Folluſch⸗See, welcher durch einen 10,25 km langen Zweigkanal 
mit der nach der Scheitelſtrecke des Bromberger Kanals führenden Schiffahrts⸗ 
ſtraße der oberen Netze verbunden iſt. Der Kanal würde 11 Schleuſen 
enthalten. An der Wurzel des Zweigkanals im Wolitzer See würde ſich 
die Schiffahrtsſtraße ſpalten und nördlich zum Bromberger Kanal (Linie 
von Poſen nach Bromberg und Danzig) ſowie öſtlich nach Hohenſalza 
führen, dort würde ſich die Linie wiederum teilen und entweder öſtlich 
weiter zur Weichſel bei Schillno (Weg Poſen—Oſtpreußen oder Warſchau) 
oder ſüdlich über den Goplo-See zur Warthe bei Konin führen. Dieſer 


Von beſonderer Wichtigkeit für bie Weichſelſchiffahrt ijt aber 
die im öſterreichiſchen Waſſerſtraßengeſetz vom 11. Juni 1901 be⸗ 
ſchloſſene Kanalverbindung zwiſchen Weichſel und Dnjeſtr *). 
Dieſer Waſſerweg würde die bequemſte und kürzeſte Verbindung 
zwiſchen der Oſtſee und dem Schwarzen Weere bilden. 

Derartige Binnenwaſſerſtraßen zwiſchen zwei Meeren haben 
zwar bezüglich des Durchgangsverkehrs von Meer zum Meere 
in Friedenszeiten nicht die geringſte Bedeutung, wohl aber im 

Kriegsfalle, wenn der Weg über das Weer noch einmal durch 
England geſperrt ſein ſollte. Dagegen ſind ſolche Waſſerſtraßen 


Kanal über den Rogowoer See muß zwar um 13,4 m höher anſteigen als 
der über den Margonin⸗See, hat aber den Vorteil, daß er nicht nur zum 
Bromberger Kanal, ſondern auch zu dem wichtigen Schiffahrtsknotenpunkt 
der oberen Netze führt. 

Die Entfernung auf dem Waſſerwege über die Netzemündung von 
Poſen bis zur Mündung des Kanals der oberen Netze in der Scheitel— 
haltung des Bromberger Kanals beträgt 

174,5 + 189,1 + 16 = 379,6 km 

bei Herſtellung des Margonin-Kanals würde jid) die Schiffahrtsſtraße bere 
kürzen auf 

38,2 -|- 60,23 + 38,1 + 16 = 147,53 km 
bei Herſtellung des Gollantſch-Kanals auf 

18 + 78,9 + 22,3 + 16 = 135,2 km 
„ Welna⸗Kanals auf 

33,2 + 91,7 ＋ 10,25 + 44,69 = 179,84 km 
Der Gollantſch-Kanal ſcheidet beim Vergleich aus, da er künſtlich geſpeiſt 
werden muß. Die größere Baulänge des Welna-Kanals bis zum Follujch-Gee 
find 91,7 km neue Schiffahrtsſtraße herzuſtellen gegen 60,23 km des Margonin⸗ 
Kanals, läßt ſeine Erbauung nur dann gerechtfertigt erſcheinen, wenn der 
Verbindungskanal zwiſchen Warthe und Weichſel durch den Goplo-Gee 
hergeſtellt wird, einſtweilen dürfte dem Margonin-Kanal wegen feiner 
geringen Länge der Vorzug zu geben ſein. 

% Der Kanal zweigt 19,8 km oberhalb der Walliſchei-Brücke bei 
Pußczykuwko am einbuchtenden Ufer aus der Warthe ab, ſteigt bei Km 0,2 
mit einer Schleuſe von 7 m Gefälle zur Scheitelhaltung hinauf. Der 
Waſſerſpiegel der Scheitelhaltung ijt vorläufig zu 62,5 m NN angenommen. 
Seine Höhenlage iſt feſtzulegen, wie es für die wirtſchaftliche Nutzung des 
Geländes am wünſchenswerteſten erſcheint. Bei Km 1,6 geht der Kanal 
unter der Poſen⸗Liſſaer Eiſenbahn und bei Km 3,5 zwiſchen Moſchin und 
den Ludwigsberger Ziegeleien (Hafen) hindurch, erreicht bei Km den 
Moſchiner Obra-Kanal. Die Kanallinie fällt nun mit dieſem Entwäſſerungs⸗ 
kanale zuſammen, wobei das Bett nur zu erweitern und einzelne Knickpunkte 
etwas auszurunden ſind. Bei Km 11 würde neben der Brücke von Vorwerk 
Boleslavica ein Hafen für das 8 km entfernte Stenſchewo anzulegen fein, 
wenn man es nicht vorzieht, bei Km 9,5 einen 1,2 km langen Stichkanal 
mit einer Schleuſe von 2,5 m Gefälle zum Demantſchewoer See herzuſtellen. 


G. 
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für das durchzogene Gebiet, namentlich in dem mittleren Teile — 
im vorliegenden Falle alfo für Galizien — von der größten Be- 
deutung, weil für diefe Gegend die Möglichkeit beſteht, ihre Gr» 
zeugniſſe nach zwei Richtungen hin abzuſetzen und die Bedürfniſſe 
auf zwei Wegen ohne Wehrkoſten zu beziehen, alſo die Preislage 
vorteilhaft auszunutzen. Durch das Aufblühen des Hinterlandes 
gewinnen beide Hafenſtädte, alſo im vorliegenden Falle Danzig 
und Odeſſa. 

Durch den Weltkrieg hat aber die Verbindung der nord— 
deutſchen Ströme mit der Donau die allergrößte Bedeutung er— 


Nach Durchſchneidung der etwa 350 m breiten, niedrigen Landzunge bei 
Lodz würde der Witoboler See erreicht und ſomit die Schiffahrtsſtraße 
bis auf 1 km an Stenſchewo herangeführt werden. 

Die nächſte Hafenerweiterung würde bei Km 16 an der Chauſſeebrücke 
bei Gluchowo herzuſtellen fein. Dieſe Überladeſtelle würde zugleich dem nur 
6 km entfernten Czempin dienen. Für das große Gut Jarogniewica und 
die umliegenden Dörfer würde bei Km 18,7 eine weitere Aberladeſtelle zu 
erbauen ſein. Dieſe kleinen Häfen beſtehen einfach in einer ſeitlichen 
Erweiterung der Schiffahrtsrinne an Stellen mit gutem Zugange zum Kanal. 
Nach Kreuzung der Eiſenbahn Koſten-Opalenitza in Km 25,1 verläßt die 
Kanallinie den Moſchiner Obra-Kanal, welchem ſie 20 km gefolgt iſt und 
geht in einem ſelbſtändigen Bette von 2 km Länge über die an einer Stelle 
ſich bis auf 65 m NN erhebende Waſſerſcheide zwiſchen Warthe und Oder— 
gebiet zum Obra⸗Südkanal, welcher von nun ab auf 45,2 km Länge in 
gleicher Weiſe zu verbreitern iſt, wie der Moſchiner Kanal. Durch 
Erweiterung des bei Km 25,1 nach Süden abbiegenden Moſchiner Obra— 
Kanals auf noch 5, km Länge würde ein Zweigkanal nach Koſten entſtehen. 
Der am Ende zu errichtende Hafen würde zweckmäßig einen Anſchluß an 
den nahen Bahnhof (Knotenpunkt) erhalten. 

Bei Km 32,8 würde für Alt-Bialcz und die umliegenden Güter und 
Ziegeleien ein Hafen herzuſtellen ſein. An der Landſtraßenkreuzung bei 
Siekowo Km 47 iſt ein Hafen und die Abſchlußſchleuſe der Scheitelhaltung 
zu erbauen. Die Speiſung der 46,8 km langen Scheitelhaltung durch 
Grundwaſſer, durch das große Niederſchlagsgebiet des Koſtener Obra-Kanals 
und des Pruth iſt übermäßig groß. Alles Waſſer, welches die Landwirtſchaft 
und die Schiffahrt nicht gebraucht, kann in der Schleuſe 1 mit 7 m Gefälle 
zur Gewinnung von elektriſcher Kraft ausgenützt werden. Durch richtige 
Wahl der Höhenlage des Waſſerſpiegels bei Herſtellung des weiten Bettes 
für 600 Schiffahrt kann die Entwäſſerung des ausgedehnten Obra-Bruches 
ſehr gefördert werden, ſodaß dadurch ein großer Nebengewinn erzielt wird. 

Das Unterwajjer ber Schleuſe II ijf auf 598 m NN angenommen. 
Auch dieſe Zahl iſt natürlich auf das ſorgfältigſte, gemäß den Bedürfniſſen 
der Landwirtſchaft, zu prüfen. Am beſten dürfte es ſein, ein möglichſt 
tiefes, muldenförmiges Kanalbett herzuſtellen, damit nach Bedarf ein 
weiteres Abſenken des Waſſerſpiegels zur Förderung der Entwäſſerung 
der Obrawieſen erfolgen kann. 
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langt. Höchſt ſchmerzlich ijt es empfunden, daß die Verbindung 
mit Ausnahme des in kleinen Abmeſſungen angelegten Ludwigs⸗ 
kanals 15) gänzlich fehlte. Daher wird jetzt die von Bayern feit 
langer Zeit erſtrebte Großſchiffahrtsverbindung zwiſchen Rhein 
und Donau auf das eifrigſte gefördert. Geplant wird, den Main 
von Aſchaffenburg bis Bamberg durch Stauregelung unter ſtarker 
Anwendung von Seitenkanälen für Rheinfdiffe von 1500 t Srag= 
fähigkeit befahrbar zu machen und dann einen Kanal für 1200 te 
Schiffe von Bamberg über Nürnberg nach Stepperg an der 
Donau herzuſtellen. Da aber die Donau in Bayern nur für 


Bei Km 50,5 würde eine Ladeſtelle bei Siekuwko zu errichten und 
bei Km 53,8 der 750 m lange Verbindungsgraben mit dem Primenter See 
zu einer Schiffahrtsſtraße zu erweitern ſein, wodurch ein ausgedehntes 
Gebiet der Schiffahrt erſchloſſen wird. Entweder an dieſem See oder bei 
der Kreuzung Km 59,3 könnte dann ein Eiſenbahnanſchluß mit der nahe 
gelegenen Eiſenbahnhalteſtelle Neudorf —Mauche hergeſtellt werden. Für 
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den Landſtraßenverkehr mit Mauche iſt das Nordende des Maucher Sees 


bei Km 62,4 günjtiger. 

Nachdem der Schiffahrtskanal noch ein Gebiet durchzogen hat, in 
dem vielfach Torfſtiche vorhanden find, verläßt er bei Km 72,3 den Obras 
Südkanal und führt nunmehr durch Kgl. Forſt an Otterſtädt mit Ziegeleien 
vorbei, wendet ſich nach Südoſten, geht ſüdlich Kolzig durch (Hafen an 
der Chauſſeekreuzung bei Kin 79). Bei Km 80,8 könnte ein 3,9 km langer 
Seitenkanal mit einer Schleuſe von 2,4 m Gefälle eine Verbindung mit 
dem 8 qkm großen Schlawaer See herſtellen. Der Kanal geht dann 
bei Km 82,9 mit einer Kanalbrücke nördlich von Kontopp über die Faule 
Obra hinweg, durchzieht die Pirniger Forſt und erreicht mit Km 92,9 die 
Oder bei Km 440,65. Die Abſchlußſchleuſe III würde in Km 92,5 in der 
Durchſchneidung des Aufhalt-Glauchauer Deiches liegen. Das Mittels 
waſſer der Oder liegt an der Ausmündung des Kanals auf 58,3. Der 
höchſte ſchiffbare Waſſerſtand der Oder liegt an dieſer Stelle auf 61,15 m NN. 
Da bei dieſem Waſſerſtande durch den Betrieb der Endſchleuſe eine zu 
ſtarke Anhebung des Waſſerſpiegels der unteren Haltung des Kanals ein 
treten würde, muß bei Km 82,9 eine Entlaſtungsvorrichtung nach der 
Faulen Obra vorgeſehen werden. 

Die Mündung des Kanals liegt 2 km oberhalb der ſtarken Krümmung 
der Oder am Weißen Berge. 

»Auch für dieſe Linie hat Stadtbaurat Wulſch einen Abänderungs— 
vorſchlag gemacht, indem er behufs weiterer Abkürzung des Weges von 
Oberſchleſien die Oder an der Stelle, wo ſie oberhalb Glogau aus der 
Nordweſtrichtung in die Weſtrichtung übergeht, bei Wilkau Km 381 verläßt. 

Die Kanallinie führt weſtlich an Schlichtingsheim und Guhlau zur 
Scheitelhaltung in Höhe von 88 m NN 7 km von ber Ober entfernt. Auf 
dieſer Treppe ſind außer der Abſchlußſchleuſe noch zwei Schleuſen vor— 
geſehen. Die Scheitelhaltung geht nach Kreuzung der Glogau —Liſſaer 
Eiſenbahn in Km weſtlich von Neu-Driebitz vorbei bis Km 14,3. Die 
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kleine Schiffe befahrbar ijt, ſoll von Stepperg bis Gaal (in der 
Nähe von Kehlheim) ein Seitenkanal erbaut und dann bis Paſſau 
die Donau durch Stauregelung für größere Schiffe die erforder— 
liche Tiefe erhalten“). Dieſer großzügige Plan, deſſen Ausführungs- 
koſten auf 650 Millionen Wark geſchätzt werden, dürfte ſicherlich 
zur Ausführung gelangen, da ſeine Durchführung für Bayern von 
unſchätzbarem Werte iſt. Aber dieſe Verbindung zwiſchen Rhein 
und Donau genügt nicht, denn auch noch unterhalb der Inn— 
mündung zwiſchen Paſſau und Wien iſt die Donau ſtellenweiſe 
nur mangelhaft ſchiffbar wegen felſiger Stromſchnellen Gachlet 


vom Kanal durchſchnittene Waſſerſcheide zwiſchen Oder und Obra im 
Driebitzer Walde hat eine Höhe von -+ 98 m NN. 

Die nur 7,3 km lange Scheitelhaltung würde außer dem kleinen von 
den Kursdorfer Wieſen kommenden Genoſſenſchaftsgraben keine Speiſung 
haben, würde alſo faſt ganz auf künſtliche Speiſung mittels Pumpen⸗ 
betrieb angewieſen ſein. Die Linie wendet ſich nun nordweſtlich, führt 
durch den Ilgener See und den großen Odergraben zum Südende der 
Primenter Seengruppe. Der Abſtieg erfordert 5 Schleuſen. Von Km 44,4 
ab fällt der weitere Verlauf der Linie wieder mit der vorſtehend be— 
ſchriebenen Obralinie Km 53,6 bis 0 zuſammen. Die Linie hat alſo 98 km 
Länge gegen 92,9 der Obralinie. Sie enthält 10 Schleuſen, während die 
Obralinie nur 3 Schleuſen erforderlich machen würde. Während die 
Obralinie von der 46,85 km langen Scheitelhaltung (+ 62,5 m NN) zur 
Oder abfällt, ſteigt bie Vergleichslinie nochmals über eine zweite Wafjer- 
ſcheide hinüber und braucht dazu 7 Schleuſen. 

Der Kanal iſt 5,1 km länger und muß künſtliche Speiſung erhalten, 
lediglich um die Geſamtfahrlänge nach Oberſchleſien um 440,65 — 381 — 5,1 
— 54,55 km Stromfahrt abzukürzen. Der Weg zum Oder⸗Spree-Kanal 
nach Berlin würde aber um 59,65 + 5,1 = 64,75 km verlängert. Es dürfte 
wohl nicht gerechtfertigt erſcheinen, an Stelle eines von der Natur vor» 
gezeichneten Kanals eine ſo ſchwierige Linie mit künſtlicher Speiſung 
herzuſtellen. 

Statt der Obralinie käme vielleicht noch in Frage eine Verbindung 
zwiſchen dem Oderknie bei Köben und dem Wartheknie bei Schrimm. Hier 
ſind Oder und Warthe in der Luftlinie nur 69 km von einander entfernt. 
Der kürzeſte Weg würde erreicht, wenn man aus der Oder bei Lübchen 
Km 352,4 abzweigt, aber es iſt doch, trotz einer Mehrlänge des Kanals 
um 3,6 km, als Abzweigungsſtelle der Km 345,4 gewählt, weil dadurch der 
Schiffahrtsweg nach Breslau um 7 — 3,6 = 3,4 km abgekürzt, eine Schleuſe 
erſpart und die Durchfahrung der ſcharfen Oderkrümmung bei Löskau 
Km 346,8 vermieden wird. Nach Durchſchneidung des Deiches hebt die 
mit Hochwaſſerſchutztoren auszuſtattende Abſchlußſchleuſe den Waſſerſpiegel 
von 85,45 auf 88 m NN (H. W. 1903 = 89,65 m). 

Hiermit beginnt die Scheitelhaltung, welche zunächſt durch den Lübchener 
Forſt geht, bei m 5,5 den Landgraben und nach Durchſchneidung des 
Korangelwitzer Forſtes bei Km 11,3 auch die Bartſch öſtlich Rützen kreuzt. 
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und Struden.) Außerdem würde Der von Sſterreich bereits 1901 
bejchlofjene Donau-Oder⸗Kanal eine weit kürzere und ſchneller 
zu erbauende Waſſerſtraße zwiſchen der Donau und den nord= 
deutſchen Flüſſen in der uralten Völkerſtraße der Mähriſchen 
Pforte herſtellen!“). Ein weiterer Vorteil des Donau-Oder⸗-Kanals 
beſteht darin, daß er noch auf öſterreichiſchem Gebiete geſtattet, 
eine Verbindung zwiſchen Prerau und Pardubitz an der Elbe 
auszubauen. Die Elbe würde dann von Pardubitz bis Welnik 
(Einmündung der Moldau) durch Stauregelung für große Schiffe 
ſchiffbar gemacht werden. Eine zweite Abzweigung ijt von Oder= 
Da ber Waſſerſpiegel ber Bartſch dort nahezu 6 m tiefer liegt, kann eine 
Kanalbrücke erbaut werden. Die Kanallinie geht nun, immer in nördlicher 
Richtung verbleibend, weſtlich um Guhrau herum und wendet ſich dann 
nordöſtlich über Nieder Friedrichswaldau nach Juppendorf Km 22. Um 
1 km kürzer würde bei Guhrau eine öſtlich um Kainzen herumführende 
Linie ſein. Dieſe Linie würde aber weiter von Guhrau abliegen und nicht 
die Anlage eines Hafens nebſt Bahnanſchluß an ſo günſtiger Stelle 
geſtatten, wie er bei der längeren Linie weſtlich von Guhrau bei Km 19 
unmittelbar am Bahnhof und der Zuckerfabrik hergeſtellt werden kann. 
Die Kanallinie geht dann zwiſchen Tſchirnau und Nieder-Tſchirnau Km 26,8 
hindurch, kreuzt bei Km 32,1 die Eiſenbahnlinie Lijja= Bojanowo 1 km 
ſüdlich des Bahnhofs NÄjen, wo aljo ebenfalls ein Hafen mit Eiſenbahn⸗ 
anſchluß leicht herzuſtellen wäre, geht unmittelbar ſüdlich Kloda Km 34,5 
mit Aberladeſtelle für den Landverkehr von Reifen und Katſchkau, dann 
an 1 Ziegeleien vorbei, kreuzt bei Km 43 bie Eiſenbahnlinie Liſſa⸗Krotoſchin 
und den Polniſchen Landgraben (Dücker), führt zwiſchen Punitz und 
Smilowo hindurch und tritt bei Km 48 nördlich von Dzcentjchin (Ladeſtelle 
bei Km 47,4) in das Bett des Polniſchen Landgrabens. Die nächſte €abe- 
(tele würde bei Km 53 für Nofofjowo mit Ziegelei, Pudliſchki mit Ziegelei 
und Kröben mit Ziegelei ſein. Der Kanal, welcher immer noch die 
Höhe + 88 m NN beibehält, ſchneidet nun ſchon etwa 3 m tief in das 
ſumpfige Torfmoor ein, welches dadurch vollſtändig entwäſſert und aus⸗ 
nutzbar wird. Bei Km 59 würde eine Überladejtelle für Bukownica und 
Zychlewo herzuſtellen ſein. Bei Km 60,5 wird die Waſſerſcheide mit 93 m 
NN Höhe gekreuzt. Der Kanal benutzt nun das Bett der waſſerreichen 
Kania, hat bei Km 63,5 eine Ladeſtelle für Krajuwitz und Podrzetſche, führt 
bei Km 67 durch Goſtyn, wo unmittelbar nördlich der Stadt am öſtlichen 
Ende des Bahnhofs ein Hafen mit Eiſenbahnanſchluß herzuſtellen iſt, 
kreuzt die Linie Liſſa-Jarotſchin. Da der Waſſerſpiegel der Kania nunmehr 
tiefer liegt als der Kanal, verläßt der Kanal das Flußbett und geht am 
öſtlichen Talrande nach Norden. Nach Umgehung des Oſtrowoer Berges 
ijt bei Km 72 eine Kanalbrücke über den 6 m tiefer liegenden Obra-Kanal 
zu erbauen. 

Hitlich Runowo ijf bei Km 74 eine Überladejtelle zu errichten. Un⸗ 
mittelbar vor Eintritt in den Dolziger See endet bei Km 79,5 die Scheitel⸗ 
haltung. Die Schleuſe II hat 9,4 m Gefälle. Die Schiffahrtsſtraße führt 
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berg nach ber Weichfel und dann weiter vom Gan in der oben 
erwähnten Kanalſtrecke zum Dnjejtr geplant 9). 

Da der Donau-Oder-Elbe-Kanal die bei weitem kürzeſte 
Verbindung zwiſchen der Donau und der Nord- und Oftfee 
bilden würde, dürfte er ſchon kurze Zeit nach ſeiner Fertigſtellung 
einen gewaltigen Verkehr zu bewältigen haben, zumal der Kanal 
beim Abſtieg von der Scheitelhaltung nach Oderberg durch das 
Oſtrauer Kohlengebiet führt und in Koſel Anſchluß an das 
Oberſchleſiſche Induſtriegebiet erhält. Wenn der Verkehr erſt ſo 
groß wird, daß er auch durch Doppelſchleuſen oder Schleppzug— 


nun eine kurze Strecke öſtlich unter Erweiterung des vorhandenen Ver— 
bindungsgrabens an Dolzig vorbei zum Kleinen See und dann zum rom- 
binek⸗See, deſſen Waſſerſpiegel um 1,2 m abzuſenken wäre. In dieſem 
Kleinen See wendet der Schiffahrtsweg nach Nordweſten, führt in Höhe 
von 78,6 durch mehrere kleine Seen bis Km 86,6 wo durch Schleuſe III 
der Waſſerſpiegel fid) um 8,9 m auf die Höhe des Orzonek-Sees (69,7 m NN) 
ſenkt. Die Schiffahrtsſtraße durchzieht nun dieſen 6,5 km langen See auf 4 km 
Länge, geht im Tal des Fließes zwiſchen Grimsleben und Borgowo hindurch, 
kreuzt unmittelbar nördlich der Ladeſtelle Grimsleben die etwa 10 m höher [ies 
gende Eiſenbahn und Landſtraße, führt zwiſchen Ziegelei und Gut Wojtoſtwo 
hindurch und ſteigt bei Km 95 mit Schleuſe IV zur Warthe 750 m oberhalb der 
Straßenbrücke von Schrimm herab. Die Geſamtkänge des Kanals beträgt 
95,5 km. Die Speiſung der 79 km langen Scheitelhaltung iſt vollſtändig geſichert. 
Die Entfernung von der Mündung des Kanals bis zur Walliſcheibrücke 
in Poſen beträgt 50,6 km. Nimmt man nun Breslau mit Km 254,3 der Oder= 
meſſung an, ſo würde die zukünftige Entfernung von Breslau nach Poſen be— 
tragen: Bei dem letztbeſprochenen Kanal über Schrimm 
345,38 — 254,3 + 95,5 + 50,6 = 237,18 km (A Schleuſen im Kanal) 
Bei der Wulſch-Linie über Schlichtingsheim 
381 — 254,3 + 98 + 19,8 = 244,5 km (10 Schleuſen im Kanal) 
Bei der Obra⸗Linie über Kontopp 
440,65 — 254,3 -|- 92,9 + 19,8 = 299,05 km (3 Schleuſen im Kanal) 
Gegenwärtig beträgt der Waſſerweg über Landsberg 
617,5 — 254,3 + 348,45 — 105,3 — 606,35 km 
Trotz ber geringiten Verkürzung des Weges dürfte die Obra-Linie doch 
die günſtigſte fein, weil fie am leichteſten ausführbar iſt und die größten Neben- 
vorteile bietet. Die Abkürzung des Waſſerweges beträgt immer noch mehr als 
die Hälfte des jetzigen Weges. Für die Fahrt nach Berlin bildet die Obralinie 
eine Verkürzung um 80 km, während die Linie über Schrimm außer Betracht 
kommt, da ſie eine Verlängerung des Weges um 18,7 km bringen würde. 
10) Der in den Jahren von 1825 bis 1837 erbaute Auguſtow-Kanal 
zweigt 36 km unterhalb Grodno, d. i. 4,5 km oberhalb der Mündung ber 
Czarna⸗Hancza, vom Memelſtrom ab, ſteigt mit einer Kuppelſchleuſe von 
9,4 m Gefälle auf das linke Hochufer und führt zunächſt in oſtweſtlicher 
Richtung durch die großen Forſten des Gouvernement Suwalki nach 
Auguſtow, biegt dort nach Süden um und durchzieht nun auf 32 km Länge 
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ſchleuſen in dem engen Flußbett der Oder nicht mehr bewältigt 
werden kann und auch die Entlaſtung nach der Elbe dem großen 
Verkehre zwiſchen Deutſchland und dem Balkan nicht mehr ge— 
nügt, dürfte wohl inzwiſchen der Donauweg zwiſchen Wien und 
Stepperg gebeſſert, der Donau-Main-Ranal ſowie die Stau- 
regelung des Mains von Bamberg bis Aſchaffenburg fertig⸗ 
geſtellt ſein, ſo daß dann auch dieſe für größere Schiffe benutz— 
bare, aber längere Verbindung einen Teil des Balkanverkehres 
übernehmen kann. 


ausgedehnte Sümpfe bis zur Erreichung des Bobr. Die 9,3 km lange 
Scheitelhaltung des Kanals liegt nach ruſſiſchen Angaben, welche wahr- 
ſcheinlich gegen NN um etwa 2,5 m zu hoch ſind, auf 126 m. Im ganzen 
hat der Kanal 17 Schleuſen, darunter die Kuppelſchleuſe mit 3 Kammern. 

Der Abſtieg zum Memelſtrom beträgt 40,5 m und derjenige zum 
Bobr 15,6 m. Die Schleuſen ſind in für die frühe Erbauungszeit aner⸗ 
kennenswert großen Abmeſſungen von 47,6 m nutzbarer Länge und 6,4 m 
Torweite maſſiv erbaut. Der Auguſtow⸗Kanal würde bei 1,43 m (/p Saſchen) 
Tiefe einen ziemlich ſtarken Verkehr bewältigen können, wenn nicht der 
Bobrfluß als Fortſetzung dienen würde. Dieſer Fluß fließt von der Ein- 
mindung des Auguſtow-Kanals bis zum Narew auf 69,6 km Länge in 
einem Bette von 50 bis 70 m Breite an dem im Kriege ſehr bekannt ge— 
wordenen Oſſowiec vorbei durch ausgedehnte Sümpfe, hat aber im Sommer 
ſo geringe Tiefe, daß die Schiffahrt nicht ausgeübt werden kann. Eine 
Verbeſſerung der Schiffbarkeit des Bobr läßt ſich ſchwer erreichen, da dieſer 
Fluß in erſter Linie der Entwäſſerung der Sümpfe zu dienen hat; daher 
muß man ihm nach Wöglichkeit das fremde Waſſer entziehen, wodurch die 
Schiffbarkeit natürlich noch weiter verringert wird. 

1) Der Bug-Dujepr-Kanal durch das Polsje (Nokitno-Sümpfe) 
benutzt vom Bug aus zunächſt den Muchawjec auf 90 km Länge, dann 
führt der 1786 begonnene, aber ert 1843 ſchiffbar gewordene Königskanal 
(79 km lang) zur Pina, welche bis Pinsk auf 47 km zu befahren ijt. Die 
Abzweigungsſtelle am Bug liegt auf 127 m, der Scheitel der Waſſerſtraße 
auf 139,8 m und das Unterwaſſer der Schleuſe bei Pinsk auf 122,4 m. 
Eigentliche Schleuſen find in dem Kanale nicht vorhanden. Bei Niedrig— 
waſſer werden 20 Wehre, jog. Halbſchleuſen, aufgerichtet, um die für die 
kleinen Schiffe (40 X 6 X 1,2 m) nötige Waſſertiefe zu halten. 

12) Die Weichſel-Dnjeſtr-Schiffahrtsſtraße würde vom San durch den 
Nebenfluß Wisnia und einen 65 km langen Kanal zum waſſerreichen 
Dujeſtr führen. Der San, deſſen Mündung in die Weichſel auf 139 m 
liegt, gilt auf 158 km Länge, d. i. bis zur Wiarmündung oberhalb Przemyſl, 
als ſchiffbar. Da er aber bei einem Gefälle von 1: 2780 bis 1: 3130 nur 
ein Niederſchlagsgebiet von 16870 qkm umfaßt, muß er zur Erlangung 
einer Schiffbarkeit für 600 oder 670 t Tragfähigkeit Stauregelung erhalten. 
Die Höhenlage der Scheitelhaltung iſt zu 265,1 m angenommen. Die 
Waſſerſcheide bei Rudki zwiſchen dem karpatiſchen Waldgebirge und dem 
Lemberger Hügellande liegt auf 275 m und ijt nur ſchmal, es dürfte alfo 
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Jedenfalls wird aber der Verkehr auf der Oder fo anſchwellen, 
daß der Hafen von Koſel, der nur noch ſchwer erweiterungsfähig 
iſt, den Verkehr nicht mehr bewältigen kann. Ebenſo dürfte auch 
das enge Fahrwaſſer zwiſchen Koſel und der Malapanemündung 
dem zu erwartenden dichten Verkehr einige Schwierigkeiten be= 
reiten. Eine wünſchenswerte Entlaſtung würde der Hafen von 
Koſel und die genannte Oderſtrecke erhalten durch Erbauung 
eines Kanals von der Przemſamündung zur Malapanemündung !). 
Dieſer Kanal würde durch das ganze oberſchleſiſche Induſtrie— 
gebiet gehen und die dortigen Erzeugniſſe ſowohl der Weichſel 


die Scheitelhaltung noch niedriger gelegt werden können. Aber auch bei 
der bisherigen Annahme von 265,1 erreicht der Kanal bei Rozwadow den 
Dnjeſtr in jo günſtiger Höhe, daß die Speiſung aus bem Fluſſe erfolgen 
kann. Bis zur ruſſiſchen Grenze beträgt die Länge des Flußlaufes von 
Rozwadow 398 km, aber dieje Länge kann durch Durchſtiche bezw. durch 
Seitenkanäle bei der bis Halicz (Lomnica-Mündung) durchzuführenden 
Stauregelung erheblich gekürzt werden. Unterhalb der Lomnica-Mündung 
jolt der Dnjeftr eine Mindejttiefe von 1,5 m und unterhalb der Landesgrenze 
ſogar von 3,5 bis 5,7 m bei 835 km Länge aufweiſen. Unangenehm für 
die Schiffahrt iſt nur die ſehr ſtarke Laufentwickelung des Dnjeſtr. Trotzdem 
würde er die kürzeſte Verbindung zwiſchen der Oſtſee und dem Schwarzen 
Weere vermitteln. (2080 km Schiffahrtsſtraße bei 1170 km Luftlinie). 

13) Der in den Jahren 1836 bis 1845 erbaute Ludwigs-Ranal hat 
41 Schleuſen aber viel zu kleine Abmeſſungen, ſodaß er nur Schiffe von 
127 t tragen kann, iſt daher für den Verkehr ohne Bedeutung. Die 
Abzweigung vom Wain bei Bamberg liegt auf 230,9 m NN, die Scheitel⸗ 
haltung auf 47,7 m und die Einmündung in die Donau bei Kelheim auf 
338,5 m. Die Schiffahrtsſtraße vom Main bis zur Donau iſt 172,4 km 
lang, wovon 32,9 km auf die ſtaugeregelte Altmühl entfallen. Die für den 
Neubau des Ludwigskanals in Ausſicht genommene Linie geht nicht zur 
Altmühl, ſondern verläßt vor Erreichung des Scheitels bei Nürnberg den 
jetzigen Kanal und führt ſtatt nach Südoſten nach Süden, um die Donau 
bei Stepperg (+ 387 m NN) zu erreichen. Die neue Scheitelhaltung liegt 
auf 410 m NN. Der Kanal ſoll bei 167,5 km Länge 26 Schleuſen erhalten. 
Die Schiffahrtsſtraße von Mainz bis Bamberg, welche durch Stauregelung 
des Mains unter ſtarker Anwendung von Seitenkanälen erlangt wird, 
wird 370 km Länge und 35 Schleuſen erhalten, von denen 12 nahezu 
fertiggeſtellt ſind. Da die Donau bei Stepperg nur kleine Schiffe tragen 
kann, ſoll die Schiffbarkeit der 284 km langen Strecke bis zur öſterreichiſchen 
Grenze durch einen Seitenkanal bezw. durch Stauregelung erlangt werden. 
Auf dieſer Strecke ſind noch 13 Schleuſen vorgeſehen. Der ganze Schiffahrts⸗ 
weg von Mainz bis zur öſterreichiſchen Grenze würde 821 km lang fein 
und 74 Schleuſen, leider aber auch 1 Tunnel, welche zuſammen allerdings 
nur 2830 m lang find, enthalten. 

14) Der Donau⸗Oder⸗Kanal würde zwiſchen Wien (2-160 m) und der 
Scheitelhaltung (+ 275 m) ein Gefälle von 115 m zu überwinden haben; 
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als ber Oder zuführen können. Der Hafen von Koſel würde 
den Verkehr der weſtlichen Gruben des oberſchleſiſchen Gebietes 
und namentlich den öſterreichiſchen und den Balkan-Verkehr 
behalten. Der Malapane-Przemſa-Kanal würde das Schluß- 
glied einer faſt geradlinien Schiffahrtsſtraße quer durch ganz 
Deutſchland von Hamburg über Berlin nach Krakau bilden. 
Von dieſem Walapanekanal kann 20 km vor Erreichung 
der Oder in Höhe von 175 m NN ein Kanal nach Norden zur 
Prosna abzweigen und dann muß die Prosna durch Stau— 
regelung unter teilweiſer Herſtellung von Seitenkanälen für 600 t= 


vorgeſehen ſind hierfür 16 Schleuſen. Für den Abſtieg bis Oderberg 
(+ 203,3 m) find 13 Schleuſen in Ausſicht genommen. Geplant find 
Doppelſchleuſen von 67 m nutzbarer Länge und 9,6 m Breite. Das Kanal= 
bett erhält 16 m Sohlbreite, 29,4 m Waſſerſpiegelbreite und 3 m Waſſer⸗ 
tiefe. Geländeſchwierigkeiten ſind nicht vorhanden. Der Einſchnitt in der 
Waſſerſcheide iſt ſehr kurz. Die Länge des Kanals beträgt 275,8 km. 

15) Der vom Donau⸗Oder⸗Kanal bei Prerau (216,5 m) zur Elbe nach 
Pardubitz (217,5 m) abzweigende Seitenkanal würde 196 km lang ſein. Die 
Scheitelhaltung mit 417,5 m Waſſerſpiegelhöhe würde die Waſſerſcheide 
zwiſchen March und Elbe bei Triebitz kreuzen. Würde man ſich aber 
entſchließen, die Waſſerſcheide mit einem Tunnel bei Trübau zu durch— 
dringen, fo erhielt die Scheitelhaltung nur eine Höhenlage von + 370 m. 

Die durch Stauregelung ſchiſfbar zu machende Strecke der Wittelelbe 
oberhalb Welnik (155,3 m) hat 180 km Länge. 

16) Der Zweigkanal von Oderberg ( 203,3 m) zur Weichſel bei 
Krakau ( 199,4 m) würde 132 km lang werden. Beim Überjchreiten der 
Waſſerſcheide zwiſchen Olſa und Weichſel würde die Scheitelhaltung auf 
267,7 m liegen. Im Anſtieg würden 8 und im Abſtieg 11 Schleuſen 
erforderlich ſein. 

Im Jahre 1901 war in Ausſicht genommen, die Schiffahrtsſtraße als 
Seitenkanal ſüdlich der Weichſel bis zum San durchzuführen. Da nun 
aber die Weichſel nicht mehr Grenzfluß zwiſchen Galizien und Rußland 
iſt, dürfte ſich die Herſtellung eines beſonderen Kanals auf der 201 km 
langen Strecke zwiſchen Krakau und dem San erübrigen (ſiehe S. 6). 

17) Der für Großſchiffahrt auszubauende Verkehrsweg verläßt die obere 
Weichſel an der Mündung der Przemſa, benutzt zunächſt auf 25,5 km Länge 
den bereits auf 23,4 km geregelten Lauf dieſes Fluſſes. Da er aber nur 
ein Niederſchlagsgebiet von 2095 qkm und dabei ein Gefälle von 1:1 300 
bat, iit er gegenwärtig nur für Kähne von 25 t Tragfähigkeit ſchiffbar, muß 
daher Stauregelung erhalten. Nach Verlaſſen der Przemſa oberhalb 
Myslowitz führt der Kanal an Königshütte, Laurahütte und Beuthen vor— 
bei und erreicht in einer Entfernung von 55,5 km von der Weichſel ſeine 
Scheitelhaltung mit der Waſſerſpiegelhöhe von 280,5 m NN. Die 18 km 
lange Scheitelhaltung durchbricht die Weichſel-Oder-Waſſerſcheide zwiſchen 
Tarnowitz und Georgenberg. Das Speiſewaſſer liefert die Brinitza und 
die Malapane. Der Kanal führt dann durch große Forſtgebiete und er— 
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Schiffe ſchiffbar gemacht werden!). Hierdurch würde das Warthe- 
gebiet mit dem oberſchleſiſchen Induſtriegebiete die nächſte 
Verbindung erhalten !). t 

Da bie Warthe burd) Regelung nicht für Schiffe von 600 t 
Tragfähigkeit ſchiffbar gemacht werden kann, muß die Strecke von 
Wojen bis Ronin Stauregelung erhalten?“). Von Konin könnte 
über Kolo durch den Seitenfluß Ner ein Zweigkanal nach der 
großen Fabrikſtadt Lodz hergeſtellt werden. 

Deutſchland muß ſich beſtreben, eine einheitliche Größe der 
Schiffsgefäße für ſeine künſtlichen Waſſerſtraßen einzuführen. 


reicht bei Km 84 das induſtriereiche Malapanetal. Von dort an werden teils 
das Malapanebett, teils Werkkanäle zur Schiffahrtsſtraße ausgebaut. 
Streckenweiſe iſt auch ein neues Bett für den Kanal auszuheben. Bei 
Km 150,75 wird die Ober in Km 158,5 d. O. M. in der 4. Haltung ober» 
halb der Neißemündung erreicht. Der Waſſerſpiegel dieſer Haltung hat 
eine Höhenlage von + 146,7 m NN. Beim Aufſtieg von der Weichſel ſind 
53,7 m durch 9 Schleuſen und beim Abſtieg 133,8 m durch 17 Schleuſen zu 
überwinden. Infolge der dichten Induſtriebeſiedelung find febr viele Hafens 
anlagen an dem Kanale zu errichten. Nur 8 Eiſenbahnkreuzungen, einſchl. der 
Nebenbahnen, ſind vorhanden. Wenn auch die Ausführungskoſten bei der 
ſchwierigen Durchführung durch die zahlreichen Hüttenwerke des Malapane— 
tales ſehr hohe ſind, ſo wird es doch wohl ſelten eine Waſſerſtraße geben, 
welche eine unmittelbare Verzinſung und Rückzahlung der Anlagekoſten mit 
ſo großer Sicherheit gewährleiſtet, wie dieſer oberſchleſiſche Induſtriekanal. 

18) Der Prosna⸗Kanal zweigt bei Königshuld Km 130,6 in Höhe von 
175 m NN aus dem Malapane-Kanal 20 km oberhalb der Mündung in die 
Oder ab. Der Kanal führt nach Norden durch ausgedehnte Wälder. Nach 
Kreuzung des Oberlaufes des Stober führt er weſtlich von Kreuzburg an 
Konſtadt und Koſtau vorbei zur Prosna. Nach 50 km von Verlaſſen des 
Walapane⸗Kanals tjt beim Abſtieg zur Prosna die erſte Schleuſe zu erbauen. 
Die Prosna iſt durch Stauregelung ſchiffbar zu machen, wobei aber vielfach 
ihr Lauf verlaſſen und für die Schiffahrtsſtraße ein neues Bett auszuheben 
iſt. Da die Prosna anfangs noch ſehr klein iſt, verliert ſie eigentlich ganz 
die Eigenſchaft eines Flußlaufes, ſondern erhält das Ausſehen eines Kanals 
mit ſtarker Waſſerführung. Der Kanal führt an Boleslawica (r. U.), 
Wilhelmsbrück (l. U., Hafen mit Eiſenbahnanſchluß), Wieruſchow (r. U.) 
nach Grabow (l. U.). Dort verläßt der Kanal die Prosna behufs Ab⸗ 
ſchneidung eines großen Bogens des Fluſſes, geht über Deutſchhof (Hafen 
mit Eiſenbahnanſchluß) durch das Quellgebiet der Bartſch in das Oloboftal. 
Von der Mündung des Olobot in die Prosna wird der nunmehr erheblich 
größere Flußlauf wieder zur Schiffahrtsſtraße benutzt. Sie geht durch Kaliſch 
an Hocz (r. U.) vorbei zur Mündung der Prosna. Die von bem Malapane- 
Kanal bis zur Einmündung in die Warthe 182 km lange Schiffahrtsſtraße 
enthält bei 104 m Gefälle 21 Schleuſen und 3 Eiſenbahnkreuzungen. 

Die Länge der Waſſerſtraße an der Malapanemündung bis zur 
Prosnamündung würde 198 km mit 26 Schleuſen betragen. 
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Jetzt find bie wejtlichen Kanäle bis zum Berlin⸗Stettiner Groß⸗ 
ſchiffahrtsweg und die untere Oder für 600 t-, die öſtlichen 
dagegen für 400 t-Schiffe ausgebaut mit der Begründung, daß 
auf der Oder und der Weichſel Kähne mit größerer Tragfähigkeit 
einſtweilen nicht verkehren könnten. In Zukunft werden aber 
mit zunehmendem Erfolge der Regelung, ferner durch Zuſchuß— 
waſſer aus Talſperren oder durch Stauregelung immer größere 
Strecken dieſer Flüſſe und auf einen immer längeren Zeitraum 
des Jahres auch für 600 t-Kähne befahrbar werden, ſo daß es 
ſich empfehlen dürfte, in Zukunft ſämtliche deutſche Waſſerſtraßen 


Die Länge der Schiffahrtsſtraße von der Weichſel an der Przemſa— 
mündung oberhalb Krakau bis zur Warthe an der Prosnamündung 
beträgt 312 km. Die Anzahl der Schleuſen 26 — 5 + 21 — 42 Schleuſen. 

Von Tarnowitz Km 63 des Malapane⸗Kanals beträgt die Entfernung 
bis zur Warthe 319 — 63 = 249 km, wobei 12 + 21 —33 Schleuſen zu 
durchfahren wären. 

Die Durchſchneidung des Quellgebietes ber Bartſch gibt ſpäter Gee 
legenheit zum weiteren Ausbau des deutſchen Waſſerſtraßennetzes durch 
Herſtellung einer Abzweigung im Tale ber Bartſch (Anfang des Glogau= 
Baruther Urſtromtales) nach der Oder Km 345,4. Der Höhenunterſchied 
beträgt nur 28,5 m. Nach kurzer Benutzung der Oder beginnt dann im 
Tale der Katzbach ein Verbindungskanal zwiſchen Oder und Elbe durch 
das Breslau-Hoyerswerda-Magdeburger Urſtromtal. Der Kanal würde an 
Liegnitz und ſüdlich von Kotzenau vorbei die Waſſerſcheide zwiſchen Katzbach 
und Bober bei Armadebrunn erreichen. Die 80 km lange Scheitelhaltung 
(+ 155 m NN) würde die vom Riejen= und Jeſchken⸗Gebirge kommenden 
Zuflüſſe der Oder mit Kanalbrücken kreuzen. Gleich nach Aberſchreitung der 
Görlitzer Neiße würde die Waſſerſtraße bei Rietſchen in das Tal des 
Schöps herabſteigen und dann an Hoyerswerda, Senftenberg, Ruhland 
und Lauchhammer vorbei im Tal der Schwarzen Elſter bis Elſterwerda 
gehen, um von dort Mühlberg an der Elbe (+ 85,8 m NN) zu erreichen. 
Die Waſſerſtraße würde 235 km Länge haben und nach ihrer Erbauung 
mit dem auf S. 17 erwähnten Kanale Prerau-Pardubitz in Wettbewerb 
treten, da er weit geringeren Höhenunterſchied zu überwinden hat. Noch 
günſtiger würde die Endſtrecke durch Ausbau des von Elſterwerda zur Elbe 
oberhalb Rieja führenden Floßgrabens werden. Ihren Abſchluß findet die 
Schiffahrtsſtraße durch den Kanal von der Elbe nach Leipzig und Halle. 

Die Bedeutung dieſes Oder-Elbe-Saale⸗Kanals würde noch vergrößert, 
wenn im Tal der Kleinen Spree in Höhe von 113 m NN nach Norden ein 
Kanal abzweigt, welcher an Spremberg vorbei unter Anſchluß von Kottbus 
und Forſt durch kurze Stichkanäle zur Scheitelhaltung des Oder⸗Spree⸗ 
Kanals führt. Nach Kreuzung des Glogau-Baruther Urſtromtales geht 
dabei der Kanal entweder nordöſtlich an Guben vorbei zum Oſtende der 
Scheitelhaltung bei Fürſtenberg oder nordweſtlich an Lieberoſe vorbei zum 
Gr. Schwieloch-See. Unterhalb Beeskow wird dann der Spreelauf wieder 
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fogleid) bei der Erbauung für 600 t-Kähne herzuftellen, wenn 
nicht etwa beſondere örtliche Umſtände die Wahl noch größerer 
Abmeſſungen bedingen. Der Umbau der vorhandenen Kanäle 
von 400 auf 600 t-Kähne iſt dadurch erleichtert, daß Teit etwa 
25 Jahren auch bei den 400 t-Kanälen die Schleuſen die für 
600 t⸗Schiffe nötige Breite von 9,6 m erhalten haben. 


Für Danzig und den ganzen deutſchen Often würde aber. 


ein Kanal von Ronin durch den Sleſiner- und den Goplo-See zur 
Weichſel bei Schillno von beſonderer Wichtigkeit ſein?). Dieſer 
in der Nähe von Hohenſalza vorbeiführende Kanal würde im 


verlaſſen und die Scheitelhaltung des Oder-Spree-Kanals in dem von dem 
alsdann eingehenden Schöpfwerke kommenden Speiſegraben erreicht. Selbſt 
auf dem weiteren Wege über Guben-Fürſtenberg würde die Abkürzung des 
Weges von Mühlberg nach Berlin gegenüber dem jetzigen Wege über 
Magdeburg 85 km betragen. Noch weit größer würde die Abkürzung des 
Weges Dresden — Floßgraben —Schwielocher Gee Verlin fein. Die Schiffe 
fahrtſtraße Mühlberg Guben —Fürſtenberg — Stettin würde um 129 km 
kürzer ſein, als der jetzige Weg von Mühlberg nach Hamburg. 

Der allgemeine Vorentwurf für dieſen Kanal wurde von mir in den 
Jahren 1895/96 angefertigt infolge einer Anregung durch den Bergrat 
Gothein, welcher in einer Sitzung des Schleſiſchen Provinzialvereins für 
Fluß⸗ und Kanalſchiffahrt die Herſtellung eines Kanals von Waltſch an ber 
Oder nach Mühlberg für höchſt wünſchenswert erklärte. 

19) Vom oberſchleſiſchen Induſtriegebiet (Tarnowitz) bis zur Warthe 
an der Prosnamündung beträgt der Schiffahrtsweg 249 km mit 33 Schleuſen. 
Der Weg von Beuthen ijt um 17 km unb 1 Schleuſe, der von der Lauras 
hütte um 28 km und 2 Schleuſen länger als der von Tarnowitz. 

20) Die 52,8 km lange Strecke der Warthe zwiſchen der Mündung 
des Netze-Warthe-Kanals oberhalb Obornik und des Warthe-Oder⸗Kanals 
bei Moſchin müßte bei Herſtellung dieſer beiden Kanäle durch Stauregelung 
für 600 t⸗Schiffe befahrbar gemacht werden. Bei Herſtellung des Prosna— 
Kanals müßte auch noch bie 105,3 — 19,8 — 85,5 km lange Flußſtrecke von 
Moſchin bis zur Prosnamündung Stauregelung erhalten. Der Höhen— 
unterſchied in der Warthe beträgt zwiſchen der Prosnamündung und der 
Mündung des Gostyner Kanals oberhalb Schrimm 71,0 — 61,03 = 9,97 m, 
zwiſchen dieſer Stelle und der Mündung des Kanals unterhalb Woſchin 
61,03 — 55,4 — 5,63 m, ferner zwiſchen dieſem Punkte und Poſen 55,4 — 
52,75 = 2,65 m und zwiſchen Poſen und der Mündung des Netze-Kanals 
oberhalb Obornik 52,75 — 45,4 — 7,95 m, im ganzen alfo von der Prosna— 
mündung bis zur Mündung des Margonin-Kanals 71, — 45,4 = 25,0 m. 
Es dürften alſo bei der Annahme, daß mit jeder Stauſtufe durchſchnittlich 
2,5 m überwunden werden, 10 Stauſtufen erforderlich ſein. f 

Die Entfernung von Poſen bis zum oberſchleſiſchen Induſtriegebiete 
würde betragen 105,3 + 249 = 354,3 km, wobei 33 6—39 Schleuſen zu 
benutzen wären. 
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Verein mit dem Malapane-Kanal, der Prosna und der Warthe 
Oberſchleſien mit der unteren Weichſel verbinden und ſomit 
Danzig den nächſten Seehafen für Oberſchleſien werden laſſen. 
(Tarnowitz Danzig 639 km, Tarnowitz — Stettin 667 km.) Der 
Verkehr auf dieſer Waſſerſtraße würde außerordentlich billig ſein, 
weil nach beiden Richtungen große Maſſen zu befördern wären, 
talwärts Kohlen und Eiſen, bergwärts Erze und überſeeiſche 
Güter. 

Eine kurze Strecke (7,9 km) unterhalb der Einmündung dieſer 
von POZA und der Donau kommenden Schiffahrtsſtraße 


Die SEH der Schiffahrtsſtraße zwiſchen Poſen und Breslau beträgt 
gemäß S. 18 bei Herſtellung der Linie über Schrimm 237,18 km. Die An⸗ 
zahl der Schleuſen, einſchl. der Schleuſe bei Ranjern unterhalb Breslau 
und 3 Schleuſen in der Warthe iſt 8, bei Herſtellung der Obra-Linie 299,05 km 
und die Schleuſenzahl bei 1 Schleuſe in der Warthe zwiſchen der Wine 
dung des Obra-Kanals und der Stadt Poſen 1 4-3 4- ! =5 Schleuſen. 

Nimmt man Koſel = Km 98,1, jo würde nach der alten Meſſung der 
Oder die Entfernung Koſel Breslau 254,3 — 98,1 — 156,2 km betragen. In 
der Tat iſt aber bei der Stauregelung zwiſchen Koſel und der Malapane— 
mündung die Schiffahrtsſtraße um 5,867 km, ferner an der Neißemündung 
um 0,44 km gekürzt. Die Größe der Abkürzung des Laufes bei den noch 
nicht ganz vollendeten Bauten zwiſchen der Neißemündung und Breslau 
ijt mir noch nicht bekannt; nimmt man dafür einſtweilen 5 km an, jo be- 
trägt die geſamte Verkürzung 11,3 km, aljo die Länge der Schiffahrtsſtraße 
von Breslau bis Koſel 156,2 — 11,3 = rb. 145 km. 

Die Anzahl der alten Stauſtufen zwiſchen Koſel und der Neiße— 
mündung beträgt 12, dazu werden bis Breslau noch 10 Schleuſen bine 
zugekommen ſein, ſo daß die Länge des Schiffahrtsweges Poſen bis 
Koſel über Schrimm 237,18 ＋ 145 = rb. 382 km, die Zahl der Schleuſen 
22 1 +4 +3=—30 über den Obra-Kanal 299 + 145 = 444 km, die Zahl 
der Schleuſen 22 -- 1 --3 + 1 =27 betragen würde. 

Würde man nun den Prosna-Ranal nicht bauen, jonbern nur den 
Malapane⸗Kanal herſtellen, ſo betrüge die Länge des Weges von Ober— 
ſchleſien (Tarnowitz) bis Breslau 
150,75 — 63 = 87,75 km Malapane⸗Kanal mit 17 Schleuſen 
181 — 158,5 — 0,44 22,06 km obere Oder von der Malapanemündung 

bis zur Neißemündung mit 4 Schleuſen 


254,3 — 181 — 5— 68,3 km Neißemündung Breslau mit 10 Sdleujen 


zuſammen 178,11 km mit 31 Schleuſen 
mithin würde betragen die Schiffahrtsſtraßenlänge von Oberſchleſien (Gars 
nowitz) nad) Poſen über Breslau und Schrimm 237,18 + 178,1 — 415,3 km 
mit 31 -+ 1 + 4 — 36 Schleuſen, desgleichen über Breslau und den Obra= 
Kanal 299,05 + 178,1 = 477,2 km mit 31 + 1 +3 ＋ 1 = 39 Schleuſen lang, 
während der Weg über den Prosna-Kanal nur 354,3 km mit 39 Schleuſen, 
alſo erheblich kürzer ſein würde. 
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in die Weichſel zweigt auf dem anderen Ufer des Stromes bie 
für ben Ojtfanal**) in Ausſicht genommene Linie ab. Der Ofte 
kanal dürfte berufen fein, weite, in der Entwickelung arg zurück— 
gebliebene Landſtriche des Oſtens zu hoher Blüte zu bringen, 
indem er den ganzen Süden der beiden Provinzen Weſt- und 
Oſtpreußen durchzieht. Dieſe Landesteile ſind gegenüber den 
anderen Teilen des Vaterlandes zurückgeblieben, nicht, weil ſie 
von Mutter Natur ſtiefmütterlich behandelt find, ſondern weil 
ſie, fernab liegend, der guten Verbindungen mit dem übrigen 
Vaterlande entbehrten. An der einen Seite lag das geſperrte 


Der Weg von Koſel über Breslau und Schrimm nach Poſen iſt alſo 
um 415,3 — 382 = 33,3 km näher, als der Weg von Tarnowitz bis Poſen 
über Breslau und Schrimm, dabei werden auch noch 48—927 21 Ghleus 
jungen erſpart, aber es entfällt der Eiſenbahnweg von Oberſchleſien nach 
Koſel und die Umladung. 

Der Weg von Koſel über Breslau und Schrimm nach Poſen iſt aber 
um 382 — 354,3 — 27,7 km weiter als der Weg von Tarnowitz über die 
Prosna. Die Anzahl der Schleuſen iſt 30 zu 39. 

Führt man aber nicht den Kanal über Schrimm, ſondern den weit 
billigeren Kanal über die Obra aus, ſo verlängert ſich der Weg über Breslau 
um 444 — 382 = 62 km, die Anzahl der Schleuſungen vermindern jid) aber 
um 8 — 5 - 3 Schleuſen. 

Nunmehr ijf der Weg Koſel— Obra-Kanal—Poſen mit 444 km um 
A44 — 354,3 — 89,7 km weiter als der Weg von Oberſchleſien (Tarnowitz) 
über den Prosna⸗Kanal. Die Anzahl der Schleuſen find auf dem erſteren 
Wege 27 zu 40 auf dem anderen Wege. 

Die Länge des Weges Kofel— Malapanemündung— Brosna— Poſen 
beträgt 158,5 — 98,1 — 5,87 + 198 + 105,3 = 357,8 km. Die Anzahl der 
Schleuſen würde 8+5 21 +6=40 fein. Es würde auch noch dieſer 
Weg um 24,2 km kürzer ſein, als der über Breslau und Schrimm. Die 
Schleuſenzahl aber um 40 — 30 10 größer. 

21) Die Schiffahrtsſtraße von der Warthe zur Weichſel über ben Goplos 
See iſt in ähnlicher Weiſe von der Natur vorgezeichnet wie der Obra-Kanal. 
Oberhalb Konin mündet der Abflußgraben des Patno oder Sleſſiner Sees in 
die Warthe. Dieſer Kanal würde auf einer Länge von 8,2 km zu verbreitern 
und an ſeiner Einmündung in die Warthe eine Abſchlußſchleuſe zu errichten 
fein. Der Patno-Gee kann alsdann auf 12,4 km Länge als Schiffahrtsweg 
benutzt werden. Vom Nordende des genannten Sees würde ein 5,3 km 
langer Verbindungskanal, von dem noch 0,6 km in den kleinen Wielno⸗ 
See fallen, zum Südende des Goplo-Sees herzuſtellen ſein. Der Goplo— 
See wird bereits gegenwärtig auf 28,5 km Länge bis zu ſeinem Nordende 
als Schiffahrtsſtraße benutzt, da von dem an ihm gelegenen Orte Kruſchwitz 
die 89,39 km lange Schiffahrtsſtraße der oberen Netze für 170 bis 210 te 


Kähne zur Scheitelſtrecke, 2,3 km oberhalb Schleuſe VIII des Bromberger 


Kanals, führt. Wird bie erſte Strecke bis zum Scharley⸗See auf etwa 1,5 km 
Länge erweitert und vertieft, jo kann dieſer See auf 3,7 km Länge wiederum 
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$ Rußland und an der anderen Seite der Küſtenſtreifen, der mehr 
auf das Meer als auf das Binnenland ſah. Für die Herſtellung 
eines Schiffahrtskanals ſind jene Landesteile von Natur gegen 
f Ende ber Eiszeit durch Ausbildung von Mulden und großen 
Seen außergewöhnlich günſtig vorgebildet. Jeder Schiffahrtskanal 
hebt zwar die von ihm durchzogenen Landesteile in bedeutendem 
Umfange, obgleich er meiſtens nur aus einer einfachen Kanal- 
linie mit keinen oder wenigen Seitenkanälen beſteht. Wie viel 
mehr wird aber der Oſtkanal das Land heben, da er nicht eine 
einfache Kanalrinne, ſondern kurze Verbindungskanäle zwiſchen 


als Teilſtrecke der Warthe⸗Weichſelſchiffahrtsſtraße benutzt werden. Vom 
Nordende des Scharley-Sees kann durch einen 44,7 km langen Kanal die 
Weichſel gegenüber Schillno Km 6 erreicht werden. Dieſer Kanal fiele auf 
ſehr große Länge mit den bereits vorhandenen Entwäſſerungsgräben, den 
Großen Friedrichsgraben und den Parchanie⸗Kanal zuſammen. Die Ges 
ſamtlänge der Waſſerſtraße würde 104 km betragen, wovon aber 45 km 
durch Geen gebildet würden. Da Die Waſſerſpiegel ber Warthe an ber 
Abzweigungsſtelle oberhalb Ronin, des Patno⸗Sees und des Goplo⸗Sees 
(+ 77,2) anſcheinend nahezu gleich hoch liegen, find nur für den 39 m hohen 
Abſtieg zur Weichſel 2 Schleuſen zu erbauen. Das Grenzflüßchen Don= 
czyna ijt für den Abſtieg nicht benutzt, ba hierbei eine größere Anzahl 
Schleuſen zu erbauen wären. Die erſte Schleuſe des Abſtieges befindet 
fich 4,6 km oberhalb des Endes des Kanals, die zweite Schleuſe nur 2,1 km 
vom Ende an der einzigen durch die Waſſerſtraße gekreuzten Eiſenbahn⸗ 
linie Thorn —Alexandrowo. Es enthält alſo die ganze Waſſerſtraße nur 
3 Schleuſen und eine 99,2 km lange Scheitelhaltung. 2 km nach Verlaſſen 
des Scharley⸗Sees würde ein 2 km langer Stichkanal zum Hafen von 
Hohenſalza führen. 

Die ein ſchwaches Gefälle, viele Krümmungen und Verſumpfungen 
zeigende Strecke des Warthelaufes zwiſchen der Prosnamündung und der 
Abzweigung des Goploſee-Kanals oberhalb Konin könnte durch Durchſtiche 
auf etwa 53 km verkürzt werden und müßte Stauregelung mit wahrſcheinlich 
2 Stauſtufen erhalten. Es betrüge dann die Länge des Schiffahrtsweges 
von Oberſchleſien (Tarnowitz) über den Goploſee bis zur Weichſel Km 6: 

249 + 53 + 104 406 km mit 33 +2 +3 = 38 Schleuſen 
desgl. bis Thorn 406 + 16,7 — 6 — 416,7 km 
5 „ zur Mündung des Bromberger Kanals 
406 + 54,5 — 6 = 454,5 km 

Graudenz 406 + 116,85 — 6 = 516,85 km 
Dirſchau 406 ＋ 190,5 — 6 = 590,5 „ 
Einlage 106 ＋ 2186 = 618 „ 
Danzig 618 + 21,1 — 639,1 km mit 39 Schleuſen 
Neufahrwaſſer 618 + 31,3 = 649,3 km mit 39 Schleuſen. 


H » 
Gegenwärtig beträgt bie Entfernung von Kojel über Küſtrin unb 
Bromberg bis Neufahrwaſſer: 


145 + 617,5 — 254,3 + 69 + 229,2 + 649,3 — 454,5 = 1001,2 km mit 
12 +11 +11 +11 +1=46 Schleuſen. 


s sg us w 
(SZ wä Ze 


u T 


zahlreichen ausgedehnten Seengruppen bildet. Jede Geengruppe 
gibt Gelegenheit zu zahlreichen Seitenſchiffahrtsſtraßen. Der 
Oſtkanal bildet alſo ein dicht veräſteltes Netz von Waſſerſtraßen 
zum Aufſchließen des Landes. Die zahlreichen Buchten der 
Seen bilden natürliche Hafenbecken zur Anſiedlung von Fabriken 
an den Ufern. Der Oſtkanal würde, wenn er nicht beim Selmentſee 
endigt, ſondern bis Auguſtow durchgeführt wird, im Verein mit 
dem Auguſtowkanal eine durchgehende Schiffahrtsſtraße zwiſchen 
der Weichſel und dem Memelſtrom bilden. 


Der Waſſerweg von Poſen zur Weichſel Km 6 würde betragen über 
Konin 105,3 + 53 + 104 = 262,3 km mit 7 +- 2 + 3— 12 Schleuſen, über ben 
Welna⸗Kanal und Hohenſalza: 

33,2 + 91,7 + 10,25 + 44,7 — 10 + 3,37 + 104 — 59,6 = 217,6 km mit 
3+11+1+2=17 Schleuſen. 

Die Länge der Waſſerſtraße von Poſen bis zur Mündung des Brome 
berger Kanals in die Weichſel Km 5/55 ijt über Zantoch 174,5-+ 229,2 — 103,7 km 
mit 22 Schleuſen. Bei Herſtellung des Margonin⸗Kanals würde ſich dieſe 
Länge verkürzen auf 33,2 + 60,23 + 38,1 + 16 + 2,3 + 20,5 = 170,3 km mit 
3+4+11=18 Schleuſen und bei Herftellung des Welna-Kanals auf 
33,2 + 91,7 + 10,25 + 44,69 ＋ 2,3 + 20,5 = 202,6 km mit 3 + 11 +7 +6 =27 
Schleuſen. 

Die Entfernung Poſen— Danzig beträgt jetzt 103,7 + 163,5 + 21,1 
588,3 km mit 23 Schleuſen, in Zukunft bei Herſtellung des Margonin=Ranals 
170,3 + 163,5 + 21,1 = 354,9 km mit 19 Schleuſen und bei Herſtellung des 
Welna⸗-Kanals 202,6 + 163,5 + 21,1 = 387,2 km mit 28 Schleuſen. 

Die Waſſerſtraße Poſen —Warſchau würde betragen über Margonin⸗ 
Kanal und Bromberg 170,3 + 54,5 + 160,5 + 34,1 = 419,4 km mit 
18 Schleuſen, bei Herſtellung ber Welna-Linie über Bromberg 202,6 + 
54,5 + 160,5 + 34,1 = 451,7 km mit 27 Schleuſen, desgl. über Hohenſalza 
217,6 + 6 + 160,5 + 34,1 = 418,2 km mit 17 Schleuſen, und über Ronin 
262,3 + 6 + 160,5 + 34,1 = 462,9 km mit 12 Schleuſen. Da der Weg 
Pojen— Danzig über ben Margonin-Ranal erheblich kürzer ijt, als ber über 
den Welna⸗Kanal, nämlich 32,3 km und der Weg von Poſen nach Warjchau 
für beide Kanäle faſt die gleiche Länge zeigt, ift ber Margonin-Ranal 
zu bauen. 

Der Waſſerweg von Hohenſalza -Montwy über Bromberg zur Weichſel 
Km 54,5 beträgt gegenwärtig 34,7 + 44,69 + 23 + 205 = 102,2 km 
mit 1+ 7 + 6 = 14 Schleuſen, zukünftig würde der Weg von Hohenſalza⸗ 
Probſteihafen über den Goploſee-Kanal nach Km 6 der Weichſelmeſſung 
betragen 2 + 104 — 61,4 — 44,6 km. Die Weglänge Hohenſalza — Danzig 
beträgt gegenwärtig 102,2 + 163,5 + 21,1 = 286,8 km mit 15 Schleuſen, 
zukünftig 44,6 + 212 -+ 21,1 = 277,7 km mit 3 Schleuſen. 

Die Schiffahrtsſtraße Hohenſalza Bromberg — Warſchau ijt jetzt 
102,2 + 54,5 +: 160,5 + 341 = 351,3 km lang mit 14 Schleuſen und 
zukünftig über den Goplojee- Kanal nur 44,6 + 6 + 160,5 + 34,1 = 
245,2 km mit 2 Schleusen. 
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Natürlich müſſen bei Erbauung des Oſtkanals für 600 t-Schiffe 
auch die mit ihm in Verbindung ſtehenden vorhandenen oder im 
Bau begriffenen Kanäle für 600 t-Schiffe umgebaut werden. Es 


find dieſes der Wuguftowfanal’), ber Mafurifche Kanal), der S. 30, S. 31 


Johannisburger Kanal?) und der Oberländiſche Kanal. 20) 

Der Umbau des letztgenannten Kanals hat für Weſtpreußen 
hohe Bedeutung, weil dadurch der Verkehr des ganzen Gebietes 
weſtlich von Ortelsburg, alſo der Städte Allenſtein, Oſterode und 
Deutſch Eylau, mit einem Seehafen auf dem Waſſerwege nach 


22) Der Oſtkanal fol zunächſt durch einen 100 km langen Schiffahrts⸗ 
kanal mit 4 Schleuſen die Weichſel mit den Oberländiſchen Seen verbinden. 
Abgeſehen von zahlreichen kleineren Seen, durch welche die Schiffahrts— 
ſtraße auf den letzten 20 km dieſer Strecke hindurchgeht, würde mit dieſem 
Kanalabſchnitte durch Seitenkanäle in Verbindung ſtehen der Kulmſeer 
See (3,74 qkm), der Gloviner See (1,14 qkm), der Sosnoer See (1,89 qkm), 
ber Lonkorrek-See (1,47 qkm), der Gr. Partenſchyn-See (2,97 qkm) und 
ber Nettno-See (1.08 qkm). 

Die Gruppe der Oberländiſchen Seen enthält gegenwärtig Waſſer— 
ſtraßen von 141,6 km Länge. Der Oſtkanal durchzieht die Seengruppe auf 
49 km Länge. Die übrigen Waſſerſtraßen würden natürlich ebenfalls durch 
Ausbaggerung der Fahrrinne, ſoweit dieſes notwendig ſein ſollte, für die 
Großſchiffahrt zugänglich zu machen ſein. 

Vom Ende der Oberländiſchen Seengruppe führt dann eine 21 km 
lange Kanalſtrecke über die Waſſerſcheide zwiſchen Weichſel und Pregel 
ins Alletal. Durch Aufſtau der unteren Alleſchlucht nördlich von Allenſtein 
wird der Okull⸗See (3,81 qkm) und der Wadang-See (4,77 qkm) von der 
Schiffahrtsſtraße, welche fid) an ber Wadangmündung geteilt hat, erreicht. 
Vom Okullſee führt ein 18 km langer Verbindungskanal zu der Seengruppe 
der Lansker Seen, von denen die nachſtehend bezeichneten größeren Seen 
durch kurze Verbindungsſtrecken dem Verkehre erſchloſſen werden ſollen: 
Lansker See (11,1 qkm), Gr. Plautziger See (8,6 qkm), Maranjen = Gee 
(3,34 qkm), Kernos⸗See (1,34 qkm) und Omulef-See (5,01 qkm). 

Vom Wadang-Gee führt eine nur 23 km lange Verbindungsſtrecke, 
welche den Kleeberger Gee (2,13 qkm) und den Kosno-See (5,57 qkm) 
berührt, zur Scheitelhaltung des Oſtkanals (+ 138,72 m NN). Die 61 km 
lange Scheitelhaltung enthält an größeren Seen den Gr.Calben=Gee (5,24qkm), 
den Lehlesker See (4,47 qkm), den Grammer See (2,31 qkm) und den 
Gr. Schoben=Gee (9,11 qkm). Auf der 7,5 km langen Endſtrecke des Oſt— 
kanals zwiſchen der Scheitelhaltung und dem Nieder-See ſchließt ein kurzer 
Seitenkanal eine nördlich vom Oſtkanal liegende ausgedehnte Seengruppe 
an, nämlich Gdrusno-Gee (2,3 qkm), Mucker⸗See (7,66 qkm), Gr. Aweyder 
See (2,56 qkm), Weiß-See (3,74 qkm) und Lampatzki-See (1,53 qkm). 
Der Nieder-Gee (17,94 qkm) ſteht durch die Guszianka-Schleuſe mit der 
großen Maſuriſchen Seengruppe von 319 qkm Oberfläche und + 116,16 m NN 
Höhenlage in Verbindung. Die Länge des Oſtkanals von der Weichſel bis 
zum Nieder⸗See ijf 283 km mit 10 Schleuſen. 


Danzig gehen würde. Es bildet ber Oberländiſche Kanal einen 
kurzer Zugangsweg vom Oſtkanal nach Elbing und Danzig. 
Gegen die Erbauung des Oſtkanals ift neuerdings der Ein- 
wand gemacht, daß ſie ſich erübrige, da zwei Waſſer-Verkehrswege 
zwiſchen Weichſel und Memel bereits vorhanden wären, von denen 
der eine durch die Nogat, das Friſche Haff, über Königsberg, 
Pregel, Deime, Nemonienkanal und Gilge geht, während der 
andere durch Polen über den Narew, Bobr und den Auguſtow— 
kanal führt. Der erſte Weg geht über das den Stürmen aus— 
geſetzte, den Flußſchiffen gefährliche Haff, wobei die Schiffe erſt 


Näheres: Ehlers, der Oſtkanal, Berlin 1912. Verlag von Wilhelm 
Ernſt & Sohn. 

Der öſtliche Teil des Oſtkanals verläßt den Spirding-⸗See in feinem 
nördlichen Ausläufer, dem Tirklo-See, führt über den Arys- (11,42 qkm), 
Krackſtein-, Druglin= (4,58 qkm) und SanowosSee (1,18 qkm) zum Lyd= 
See (4,09 qkm) und dann weiter zum Gr. GelmenteGee 12,5 qkm) und 
zuletzt im Bette des Malkiehn-Fluſſes bis zum Wehre von Sypittken (Km 58 
vom Gpirding-Gee ab gerechnet). Die Herſtellungskoſten dieſer Oſtſtrecke 
ſind wegen der außerordentlich günſtigen Geländegeſtaltung, welche die 
Witbenutzung ſo vieler Seen zuläßt, ſehr gering. 

Die 40 km lange Verbindungsſtrecke von Sypittken bis Auguſtow 
würde um das Nordende des 2,5 m tiefer liegenden Raygrud-Gees (15,2 qkm) 
herumführen, die Stadt Raygrud auf ber Nordſeite berühren und dann 
in Auguſtow in den Auguſtow-Kanal einmünden. Die Kanalſtrecke vom 
Spirding⸗See bis Auguſtow würde nur 2 Schleuſen mit 4 m Geſamtgefälle 
enthalten. 

Durch Senkung der kurzen Scheitelhaltung des Auguſtow-Kanals (T. Uns 
merkung 10 S. 18) läßt fid) für dieſen Kanal und den Oftteil des Oſtkanals, 
den ſog. Lycker Kanal, eine gemeinſame Scheitelhaltung von 108,5 km 
Länge herſtellen. Dieſe lange Waſſerſtraße ermöglicht die Ableitung der 
ſämtlichen von der Seesker Höhe nach Süden zum Bobr herabfließenden 
Flüſſe zum Spirding-See, wodurch die Bewohnbarmachung der ausgedehnten 
Bobr = Gümpfe ermöglicht würde. Die zum Spirding-See abgeleitete 
ſchädliche Waſſermenge von etwa 12 ebm kann durch den Piſſek abgeführt 
werden, wodurch deſſen Schiffbarkeit gewinnt, ſie kann aber auch ſtatt 
deſſen in weit vorteilhafterer Weiſe am Maſuriſchen Kanale — bei 
12 ſtündigem Betriebe rd. 27800 PS — oder in der Angerapp zur Gewinnung 
von elektriſcher Kraft ausgenutzt werden. 

23) f. Anmerkungen 10 und 22. 

Zum Erſatz der ſchlechten Verbindung zwiſchen Weichſel und Memel 
über Bobr und Narew dient von Auguſtow ab der Oſtkanal. Beim Umbau 
des Auguſtow-Kanals für 600 tSchiffe könnten ſtatt der vorhandenen 
10 Schleuſen der Memeltreppe 6 Schleuſen hergeſtellt werden. Die Schiff— 
fahrtsſtraße mit der 108,5 km langen Scheitelſtrecke würde eine vorzügliche 
Verbindung zwiſchen dem Memelſtrom und den Maſuriſchen Seen und ſomit 
auch mit Königsberg, Danzig, Berlin und Warſchau herſtellen. Die Länge der 
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bis zum Meeresſpiegel herunterſteigen und dann wieder bergan 
fahren müſſen. Der zweite Weg benutzt kleine, ſehr wenig ſchiffbare 
Flüſſe (oberer Narew und Bobr). Beide Waſſerſtraßen können 
wegen ihrer Lage nicht als eine Fortſetzung der Wittellandwaſſer— 
ſtraße, welche bei Fordon die Weichſel erreicht, angeſehen werden, 
wohl aber der Oſtkanal. Der Oſtkanal ſoll zur Hebung großer Teile 
Oſtpreußens und Weſtpreußens dienen, dort ſoll die deutſche Be— 
wohnerſchaft wirtſchaftlich geſtärkt werden, damit ſie ſich vermehrt 
und nicht wie jetzt durch Abwanderung beſtändig abnimmt. Sie 
foll vielmehr einen gefunden, ſtarken Grenzwall gegen das Ein— 


Schiffahrtsſtraße zwiſchen der Memel und dem Spirding-See würde 
158,5 km betragen. 

21) Der vor dem Kriege nach langen Vorarbeiten angefangene 
Maſuriſche Kanal verbindet den Unterlauf der Alle mit den Maſuriſchen 
Seen, er iſt 50,87 km lang und muß ein Gefälle von 111 m überwinden. 
Der Bau ift begonnen für 250 t⸗Schiffe. Nach dem bisherigen Plane foll 
er 10 Schleuſen von 45 m nutzbarer Länge und 7,5 m Breite erhalten. 
Die Auftragsſtrecken werden aber bereits für 600 t⸗Schiffe ausgebaut. 
Hoffentlich wird es der Stadt Königsberg gelingen, die Fertigſtellung des 
Kanals für größere Schiffe als 250 t durchzuſetzen. 

25) Die gegenwärtig vorhandene Schiffahrtsſtraße zwiſchen dem 
Spirdingſee und dem Narew iſt ſo ſchlecht, daß die Schiffahrt faſt gänzlich 
ruht und auch der Floßverkehr nur wenig ausgeübt wird. Bei 93ejeiti- 
gung der Verkehrsſchwierigkeiten an der jetzigen Grenze wird eine Beſſerung 
dieſer vorhandenen Waſſerſtraße behufs Herjtellung einer leiſtungsfähigen 
Verbindung zwiſchen den Maſuriſchen Seen und dem Narew natürlich 
erwünſcht ſein. Der Piſſek hat einen ſehr ſtark entwickelten, alſo zahlreiche 
ſcharfe Krümmungen aufweiſenden Lauf. Das Gefälle beträgt 1:3500. 
Durch eine Begradigung des Laufes würde das Gefälle noch erheblich 
verſtärkt werden. Bei der geringen Größe des Niederſchlagsgebietes von 
2400 qkm würde der Fluß durch Regelung nicht ſchiffbar gemacht werden 
können. Es müßten aljo entweder in dem flachen, einer möglichſt forg= 
fältigen Entwäſſerung dringend bedürftigen Wieſentale zahlreiche Stau— 
ſchleuſen oder ein beſonderer Schiffahrtskanal erbaut werden. Dieſer läßt 
ſich unter Umgehung des beſonders gefährdeten Wieſengebietes bei 
Benutzung ſchon beſtehender Grabenverbindungen vom äußerſten Südende 
des Spirdingſees durch das Snopkenbruch, weſtlich an Bahnhof Johannis- 
burg vorbei zum Proſolaſſek-See (1,59 qkm) und weiter zum Pogobien=Gee 
(6,91 qkm), von dort durch den Kl. Pogobien-See und das Barlochbruch 
zum Königsdorfer See und nach der ehemaligen Eiſenhütte Wondollek 
anlegen. Südlich Wondollek, 24 km vom Spirdingſee entfernt an der 
jetzigen Landesgrenze, würde die erſte Schleuſe zu erbauen ſein. Der 
Kanal würde dann dem Entwäſſerungsgrabeu durch das Lachabruch folgen 
und bei Popiolki in den unteren Lauf des Piſſek einmünden. 

Dieſe Linie bietet den Vorteil, daß vom Spirdingſee Johannisburg 
ohne Schleuſe und vom ProſolaſſeksSee aus durch den großen Wiartel-See 
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dringen fremdſtämmiger Bevölkerung bilden. Keineswegs foll 
die Gegend in dem jetzigen, zurückgebliebenen Zuſtande bleiben 
und der Verkehr weit im Norden auf dem Haff oder im Süden 
durch den Narew herumgeleitet werden. Die Aberſichtskarte zeigt 
deutlich, wie fehlerhaft dieſes ſein würde. 

Ohne den Oftfanal findet die Mittellandkanal⸗Waſſerſtraße 
an der Weichſel ihr Ende, während ſie das ganze Vaterland 
gleichmäßig durchziehen ſollte, namentlich dürfte dieſes erforderlich 
ſein, wenn nach dem Kriege im Oſten neues Siedlungsland 
erſchloſſen werden ſoll. Dann iſt es von größter Wichtigkeit, daß 
dieſe Gebiete durch gute Verkehrswege mit dem übrigen Deutſch⸗ 
land feſt verbunden und dadurch zu wirtſchaftlicher Entwickelung 
gebracht werden. 


(1,68 qkm) mit einer Schleuſe (1,9 m Gefälle) der Niederſee und ſomit 
die Schleuſe X des Oftfanals erreicht wird. Außerdem würden durch 
Entwäſſerungen größere wirtſchaftliche Vorteile zu erzielen ſein, als bei 
der an Kunſtbauten weit reicheren Stauregelung des Piſſek. Wird der 
noch 25,5 km lange Unterlauf des Piſſek durch Einbau von Stauſtufen 
ſchiffbar gemacht, ſo dürften für die von Wondollek bis Nowogrod 35 km 
lange Strecke 4 Schleuſen erforderlich fein. 

Die Länge der Schiffahrtsſtraße Nowogrod Königsberg würde über 
Nikolaiken 273,3 km, dagegen über Seehöhe 265,3 km betragen, wobei 
15 Schleuſen zu durchfahren wären. Von Nowogrod bis Liebemühl wird 
die Schiffahrtsſtraße 224,1 km lang ſein mit 11 Schleuſen. 

%) Der in den Jahren 1845 bis 1852 von Steenke erbaute Ober- 
ländiſche Kanal verbindet die Oberländer Seengruppe mit dem Drauſenſee 
und dem Elbingfluß. Der Kanal überwindet durch 5 geneigte Ebenen 
einen Höhenunterſchied von 99,5 m, iſt aber nur für 60 t⸗Schiffe benutzbar. 
Bei dem Umbau für 600 t⸗Schiffe würden die geneigten Ebenen durch 
Schachtſchleuſen oder Hebewerke zu erſetzen ſein. Dabei würden von der 
17,5 km langen Kanalſtrecke zwiſchen dem Pinnauer See und dem Drauſenſee 
nur 8 km neue Kanalſtrecke zu erbauen fein, während ſonſt nur Erweite= 
rungsbauten erforderlich wären. 

Die Entfernung von dem Schiffahrtsknotenpunkte Liebemühl bis 
Danzig würde 128 km betragen, während ohne Umbau des Oberländiſchen 
Kanals der Weg über Thorn und die Weichſel 358 km, alſo die Mehr— 
länge 230 km fein würde. Von Nowogrod (1. oben) nach Danzig über den 
Johannisburger Kanal, den Oftfanal und den Oberländiſchen Kanal 
betrüge die Fahrtlänge 353 km, während die Fahrt über Narew und 
Weichſel 581 kin Länge ausmachen würde. 

Wird die Waſſermenge der oberen Alle zu den Oberländer Seen 
geleitet, wie es beim Vorentwurfe für den Oſtkanal geplant iſt, ſo können 
bei 10 ebm Zufluß in den beiden Kraftwerken am oberländiſchen Kanale 
von 45 und 54 m Gefälle bei zehnſtündigem Betriebe rd. 25000 PS 
gewonnen werden, was ſicherlich zur Hebung des Landes erheblich bei— 
tragen würde. 
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So ſehnlichſt auch ganz Deutſchland die Herſtellung ber Kanal⸗ 
ſtrecke Hannover Magdeburg?) erwartet, fo darf doch nicht ber» 
kannt werden, daß durch die Durchführung der Waſſerſtraße vom 
Weſten Deutſchlands bis Berlin für 600 t-Rähne, während das 
Land zwiſchen der Weichſel und der Oder nur Waſſerſtraßen für 
Schiffe von 400 t, das Land öſtlich der Weichſel aber fo gut wie 
gar keinen Binnenwaſſerweg nach Berlin hat, der Often ſchwer 
geſchädigt werden würde. Daher darf die Strecke Hannover — 
Magdeburg nicht eher hergeſtellt werden, bevor nicht der ſchwer— 
ringende Oſten nach Wöglichkeit entſchädigt iſt, indem man auch 
ihm Anſchluß an den großen Weſt-⸗Oſt⸗Waſſerweg gewährt und der 
Mittellandkanal als ein wirklich allſeitig nutzbringender Waſſerweg 
durch den ganzen deutſchen Norden „von der Maas bis an die 
Memel Deutſchland feſt zuſammenhält.“ Vom ganzen Oſten muß 
daher einmütig der Fertigſtellung des Wittellandkanals zuge- 
ſtimmt werden, aber des Wittellandkanals, welcher dem ganzen 
Norden dient, nämlich des Rhein-Memel-Kanals und nicht ledig= 
lich der Fertigſtellung des Rhein-Weſer-Elbe-Kanals, welcher 


27) Bezüglich der Strecke Hannover Magdeburg des Mittelland= 
kanals ift ein heißer Kampf entbrannt, ob die Nordlinie über Gifhorn — 
Neuhaldensleben oder bie Südlinie über Peine — Braunſchweig — Wolfen- 
biittel= Oſchersleben erbaut werden fol. Für die Nordlinie ſpricht der 
Umſtand geringerer Länge und kleinerer Schleuſenzahl. Sie würde alſo 
für den Durchgangsverkehr günſtiger ſein. Die Südlinie erſchließt aber 
eine ſehr reiche Gegend mit zahlreichen Zuckerfabriken und Kalilagerſtätten 
dem Waſſerverkehr, ſodaß alle Waſſerſtraßen aus dieſer Strecke einen 
ſtarken Verkehrszuwachs erfahren dürften. Ferner bietet die Südlinie den 
Vorteil, daß von ihr aus leicht ein kurzer Seitenkanal durch das Bodetal 
zur Saale hergeſtellt werden kaun, ſodaß damit der Verkehr Halle — Leipzig 
auf dem kürzeſten Wege zum Weſten gelangen kann. Der Vorteil durch 
die Verbindung mit der reichen, ſüdlichen Gegend dürfte ſo groß ſein, daß 
der Nachteil der geringen Mehrlänge des Weges von Weſtfalen nach 
Berlin dadurch weit übertroffen wird. Der einzige Umſtand, der für die 
Nordlinie noch ſpricht, nämlich daß die Anlieger der Nordlinie ſich ſchon 
ſeit vielen Jahrzehnten auf die endliche Erbauung gefreut haben, und daß 
bei Herſtellung der Südlinie die Hoffnungen getäuſcht würden, kann da— 
durch gehoben werden, daß man das Stück der Nordlinie Magdeburg — 
Neuhaldensleben bis Gifhorn ſpäter noch herſtellt, aber dann nicht von 
Gifhorn nach Hannover, ſondern im Alletale weiter nach dem weit näheren 
Celle geht. Dort wird dann ber Anſchluß an die bereits für 500 t-Kähne 
ausgebaute, 117 km lange Schiffahrtsſtraße zur Weſer erreicht. Man 
würde auf dieſe Weiſe eine faſt gerade Schiffahrtsſtraße quer durch 
Deutſchland von Böhmen bis Bremen erreichen. Hierdurch würde der 
Schiffahrtsknotenpunkt Magdeburg noch größere Bedeutung erlangen. 


zwar dem Weiten große Vorteile bringt, aber ben Often ſchwer 
ſchädigen würde?“). 

Der Provinz Poſen würde die Erbauung des Oder⸗Warthe⸗ 
und des Warthe-Netze-Kanals durch Abkürzung des Weges 
Breslau — Poſen — Bromberg — Danzig große Vorteile bringen. 

Ahnlich wie mit dem Wittellandkanal ſteht es auch mit dem 
Donau⸗Oder-Kanal. Der Wittellandkanal muß baldmöglichſt 
vollendet werden und eine Verbindung der norddeutſchen Ströme 
mit der Donau muß ebenfalls baldmöglichſt hergeſtellt werden. 
Der Weſten Deutſchlands wünſcht die Verbindung Rhein — 
Main Donau, dagegen der Often die Verbindung Oder —Elbe — 
Donau. Eine Verbindung allein ift nicht herſtellbar ohne Schädi⸗ 
gung des anderen Teiles Deutſchlands, daher müſſen beide 
Waſſerſtraßen erbaut werden. Die Erbauung des Donau-Oder⸗ 
Kanals ijt von Hfterreich beſchloſſen und die Vorarbeiten find 
fertiggeſtellt, daher kann mit dem Bau ſofort begonnen werden. 
Die kurze preußiſche Strecke Koſel Oderberg wird, da fie mit 
Ausnahme der Olſakreuzung gar keine Schwierigkeiten bietet, 
gleichzeitig mit dem öſterreichiſchen Teile des Donau Oderkanals 
fertiggeſtellt werden können. 

Für Danzig hat der Donau Oder — Kanal dadurch hohe 
Bedeutung, daß nach ſeiner Fertigſtellung und Erbauung des 
Walapane-Kanals ſowie der Schiffahrtſtraße Malapane — Schillno 
für Wien Danzig der nächſte mit 600 t-Kähnen erreichbare 
Seehafen iſt. à 

Die Entfernung Wien Danzig würde betragen 969 km 


Wien — Stettin 960 
Wien — Neufahrwaſſer 979 
Wien — Swinemünde 1029 
Wien — Mainz 1037 


Wien — Hamburg über Berlin?) 1355 
Wien — Rotterdam über Mainz 1534 
Wien — Rotterdam üb. Berlin?) 1725 
Wien —Sulina 1980 „ 
Auf dem Wege nach Danzig können bei allen Waſſerſtänden 
600 t⸗Schiffe verkehren, während nach Stettin dieſe Schiffe zwiſchen 
Breslau und der Warthemündung nur bei günſtigem Waſſerſtande 
fahren können. Außerdem iſt bei der Fahrt nach Danzig der große, 
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3) S. Zeitſchrift für Die geſamte Waſſerwirtſchaft Jahrg. 1915, Heft 15. 
Ehlers: Wittellandkanal und Oſtkanal. 


— za 


bequem zu befahrende Strom ber Weichſel von Schillno bis 
Einlage auf 212 km Länge zu benutzen, während die Fahrtlänge 
Warthemündung —Stettin nur 126 km beträgt. 

Da ber kurze Donau⸗Oder⸗Waſſerweg weit ſchneller ber» 
ſtellbar ift, als der lange Donau-Main-Rhein-Wafjerweg, 
würde die Fahrt nach Rotterdam bis zur Fertigſtellung des 
neuen Ludwig⸗Kanals über die Oder, den Oder —Spree- und 
ben Wittelland⸗Kanal gehen. Dieſer Weg wäre nach der Denk— 
ſchrift des Erzherzogs Heinrich Ferdinand 1725 km lang, alſo 
nur 191 km länger als der über Mainz. Nach S. 13 der 
genannten Denkſchrift ſind die Erbauungskoſten für den 282 km 
langen Donau⸗Oder-Kanal zu 340 Millionen Kronen veran⸗ 
ſchlagt?). Bei einem Anfangsverkehr von 1 Million t und 
einer Höchſtleiſtung von 10 Millionen t im zehnten Betriebs- 
jahre wird mit einer günſtigen Verzinſung gerechnet“). 

Die Schätzung des zu erwartenden Verkehrs einer au83u- 
bauenden Waſſerſtraße pflegt, wenn die Kähne, für welche die 
Straße erbaut werden ſoll, hinreichend groß gewählt werden, 
ſtets zu klein, dagegen bei kleinen Schiffsabmeſſungen ſtets zu 
groß zu erfolgen. Im Jahre 1885 ſchätzte der damalige Handels— 
kammerſyndikus Gotthein den auf der oberen Oder nach Her— 
ſtellung der Stauregelung zu erwartenden Verkehr auf jährlich 
2 Willionen t. Allgemein wurde dieſe Schätzung für viel zu 
hoch angeſehen, aber ſchon 1913, d. i. 16 Jahre nach Fertig— 
ſtellung des Zuganges zur oberen Oder, betrug der Verkehr 
über 4 Millionen t und bei Breslau fogar 5,42 Millionen t*). 


20) S. „Die Waſſerſtraßen Witteleuropas“ von Erzherzog Heinrich 
Ferdinand S. 13 u. S. 24. 

30) S. „Die Waſſerſtraßen Mitteleuropas“ von Erzherzog Heinrich 
Ferdinand. S. 22. 

31) Aber die Notwendigkeit der Erbauung von Binnenſchiffahrtsſtraßen, 
auch wenn ihr Nutzen durch fog. „Ventabilitätsberechnungen“ nicht ſicher 
nachgewieſen werden kann, hat der Dichter und warmherzige Freund der 
Landwirtſchaft, der Ingenieur Max von Eyth in einem Vortrage auf der 
9. Hauptverſammlung des Bayeriſchen Schiffahrts-Vereins im Jahre 1899 
geſagt: 

„Wir Deutſche, die wir das verhältnismäßig unfertige Syſtem 
unſerer Waſſerſtraßen vor uns ſehen, und in dieſer Beziehung hinter 
anderen Völkern zurückgeblieben ſind, ſtehen entſetzt vor den Koſten 
der künftigen Kanalbauten und berechnen mühſelig, ob und wie 
ſie ſich bezahlen werden. Auch hierbei dürfen wir nicht vergeſſen, 
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Durch die Herſtellung des Rhein-Herne⸗Kanals haben viele 
Werke des Weſtens unmittelbaren Anſchluß an die große 
Schiffahrtsſtraße erhalten, ſodaß ſie ſich eigene Häfen erbauen 
konnten, wodurch die Beförderung ihrer Erzeugniſſe verbilligt 
wird, gegenüber denen Oberſchleſiens, welches ſeine Erzeugniſſe 
jetzt noch ſtets mit der Eiſenbahn nach Koſel befördern muß, 
um Anſchluß an den Schiffahrtsweg zu erlangen. Da nun nach 
Fertigſtellung des Wittellandkanals ſofort die Waren des Weſtens 
in 600 t⸗Kähnen, alſo mit geringen Beförderungskoſten Berlin 
erreichen können, iſt es von der größten Wichtigkeit, daß Ober= 
ſchleſien zur Herabſetzung feiner Beförderungskoſten den Malapane⸗ 
Kanal erhält, da hierdurch ein ſehr großer Teil Oberſchleſiens 
ebenfalls unmittelbar an den Werken die Schiffe beladen und 
entladen kann. Wenn dann auch noch längere Zeit vergehen 
ollte, bis es möglich fein wird, den Oder-Spree-Kanal und die 
Oder von Fürſtenberg bis Breslau bei allen Waſſerſtänden für 
600 t⸗Kähne ſchiffbar zu machen, ſo wird doch der Vorteil der 
billigen Verladung den Nachteil gegenüber: dem Weſten etwas 
mildern. Beſeitigt wird aber der durch die Erbauung der Kanal= 
ſtrecke Hannover-Magdeburg für den Often entſtehende Nachteil 
erſt ſein, wenn alle deutſchen künſtlichen Waſſerſtraßen einheitlich 


daß es ſich um einen Krieg handelt, in welchem unſere Exiſtenz auf 
dem Spiel ſteht. Wenn in einem wirklichen Krieg der Geguer ein 
ſchneller feuerndes Geſchütz, ein weitertragendes Gewehr gefunden, 
ſo bleibt keine Wahl: Es muß eine ähnliche, womöglich eine beſſere 
Waffe gefunden werden. Waſſerſtraßen ſind eine Waffe dieſer 
Art. Wenn wir uns der Vorteile begeben, welche ſich unſere 
Gegner durch deren Entwicklung verſchaffen, ſo müſſen wir die 
Folgen tragen und die Folgen ſind für die Landwirtſchaft ebenſo 
vernichtend, wie für Handel und Gewerbe, weil in Deutſchland 
keines mehr ohne das andere beſtehen kann. 

Hierin liegt die Bedeutung des Ringens um den Mittelland- 
kanal in Norddeutſchland, wie um die Wiederbelebung der alten 
Schiffahrtsſtraßen in Bayern, das ſeinen Anſchluß nach Norden 
und Oſten ebenſo dringend braucht, wie irgend ein anderer Teil 
Deutſchlands ſeine Verbindung mit dem Seite der Welt. Die 
bayeriſche Landwirtſchaft iſt durch ihre verhältnismäßige Abge⸗ 
ſchloſſenheit der allgemeinen Notlage nicht entgangen, ſo wenig wie 
dies in den induſtrieloſen Provinzen des Oſtens der Fall war. Dort 
zeigt ſich aufs ſchärfſte die gegenteilige Erſcheinung, die mit jedem 
Jahre unleidlicher werden müßte, je mehr andere Provinzen, andere 
Länder an der allgemeinen Weltbewegung teilnehmen und in ihr, 
als Glieder eines großen Ganzen, ihre natürliche Stellung finden.“ 
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| für mindeſtens 600 t=Kähne ausgebaut fein werden. Die 
Walapane⸗Schillno-Waſſerſtraße und der Oftfanal wird Ober- 
ſchleſien das in Brandenburg an den Weſten etwa verlorene 
, Abſatzgebiet in Zukunft voll erleben, da durch dieſe Waſſer⸗ 
ſtraßen weite Gebiete für Oberſchleſien neu erſchloſſen werden 
und über Danzig ausländiſche Erze billigſt zur Einfuhr gelangen 
können. 
Die Koſten für die vorſtehend beſprochenen wichtigen Waſſer⸗ 
ſtraßen ſind in der nachfolgenden Zuſammenſtellung auf Grund 
von Schätzungen enthalten. 


Und ein Jahr vorher auf ber Hauptverſammlung desſelben Vereins 
in Schweinfurt a. M. trat Max von Eyth für die Verbeſſerung der 
Donau⸗Waſſerſtraßen mit folgenden Worten ein: 

„Wir hören immer wieder von dem geringen, von dem ſtetig ab⸗ 
nehmenden Verkehr auf der oberen Donau, und auch in unjeren 
Kreiſen wird mit Berechnungen geſpielt, die aus den beſtehenden 
Verhältniſſen auf die Zukunft ſchließen wollen. Nichts iſt falſcher, 
nichts irreführender. Auf einer Waſſerſtraße, wie es die heutige 
obere Donau iſt, kann ſich kein Verkehr zeigen, wie er allein in 
unſerer Zeit möglich iſt. Der Handel ſucht andere, bequemere Wege, 
ſelbſt um Spanien herum, wenn er von Bayern nach Konſtantinopel 
kommen will. Oder in noch viel häufigeren Fällen erſtickt das Fehlen 
der natürlichen Verkehrsmittel die Entwickelung der Leiſtungsfähig⸗ 
keit des Landes im Keime. Hundert Beiſpiele ließen ſich aufführen, 
die all dies in ſchlagender Weiſe zeigen, vor allem aber, wie wert⸗ 
los Berechnungen und Vorausſagen ſind, die auf ſolch falſchen 
Grundlagen aufgebaut werden. 

Sodann kämpfen wir mit der Furcht der Staatsbahnen, die ſich 
jede Konkurrenz vom Halſe halten wollen. Als ob nicht überall, wo 
die Schiffahrt ſich entwickelt, die Bahnen das Doppelte und Drei⸗ 
fache zu tun hätten als zuvor. Die überzeugendſten Beiſpiele, der 
Rhein und die Elbe, liegen uns jo nahe.“ 


Koſten der Waſſerſtraßen 
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Seiten. ber are HUNE des Oſtens. 


25 b. H., d. i. 


E Schleu⸗ Koſten | RE 
o | Länge | 
Ar. e ın | 
Bezeichnung ſen Million. kungen 
A "ES i km Anzahl 4 | 
E | n =F Rs. "Y Ii M 
1 | Wachregelung der | | 
| Breugijchen Weichjel | 219 mE 17 Anſchlag 
2 | Malapane-Ranal 150,8 26 90 Schätzung 
3 Walapane⸗Warthe-K. | 51-132 21 514 x 
4 | Warthe =- Gtauregelung 
von Prosnamündung | 
| bis Ronin | 53 3 2 | M 
5 Warthe⸗Weichſel⸗Kanal | 
| (Ronin=Odhillno) . . | 104 3 27 5 
6 || Se | 
a) Weichjel bis ies | Anſchlag fü 
5 | g für 
| Derfee à 983 10 81.9 |! A00 t-Rabne 
b) GpirbingleebisGy- | 
| pittken (Lyck. Kanal) 58 2 6,6 e 
c) Sypittken bis Au⸗ | $ 
gujtow . 39,3 = 14,7 Schätzung 
d) Auguſtow Memel- 
ftrom (Umbau) . 60 6 9 4 
e) Zuſchlag zu 6s bis d 
bei Ausbau f.600 t» 
- Kahne rb.15 v. $.v. | 
81,9--6,64-1/,74-9 = = 16/7 deg 
7 Umbau des Oberländi= | 
| Idien Kanals für 600 | 
| t&diffe . al 52 5 10 | "Se? 
8 desgl. Maſuriſch. Kanal | 
Wlebrfoften . ^ 50,9 10 zo 2 
9 Johannisburger Ranal 60,5 H 20 | 3 
10 Warthe-Stauregelung 
von der Mündung | 
des Netzekanals ober- | 
balb Obernif bis zur | 
BProsnamündung . 139 10 22 
11 Warthe-Netze-Kanal 
(Margonin-Ranal) . 60,2 4 28 3 
12 Oder-Warthe⸗Kanal | 
Obra-Ranal(Km 440,65) 93,9 3 25 M 
13 Donau⸗Oderkanal Seil- 
ftrede Oderberg-Koſel 55 9 19 5 
| — 
Bujammen | 1661,7 116 459,2 


Erhöht man nun dieſe Summe wegen Der infolge des 


Krieges eingetretenen außerordentlichen Preisſteigerung noch um 
um 115 Willionen Mark auf 574 Willionen 
Marf, jo darf man doch nicht vor der Höhe dieſer Summe 
zurückſchrecken, denn es wird dadurch der ganze Oſten von der 
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Oder bis zur Memel ganz erheblich gehoben. Die in Vorſchlag 
gebrachten Kanäle bilden einen wichtigen Grenzſchutz zur Sicherung 
des Vaterlandes durch Verſtärkung der Bevölkerungsdichte, 
durch Bildung eines leicht zu verteidigenden Hinderniſſes an 
der ganzen Oſtgrenze entlang und durch Zufuhr von Kriegs— 
ſtoffen. Warum ſoll es nicht möglich ſein für dieſe Zwecke 
574 Willionen Mark aufzubringen, wenn Bayern die Koſten 
der Waſſerſtraße Aſchaffenburg-Paſſau auf 650 Millionen 
Wark ſchätzt? j 

Dringend geboten dürfte es fein, für einige Kanallinien, 
an denen beſtimmte Abergangsſtellen zwiſchen den Geländemulden 
von Natur feſtliegen, ſchon jetzt, wenn auch Hilfskräfte ſchwer 
zu beſchaffen ſind, die allernotwendigſten Vorarbeiten zu machen, 
damit nach Friedensſchluß ſofort eine größere Anzahl Erdarbeiter 
Beſchäftigung finden kann, denn es iſt zu erwarten, daß die 
Fabrikbetriebe aus Mangel an Rohſtoffen oder wegen Umbauten 
erſt längere Zeit nach Friedensſchluß wieder in vollen Betrieb 
kommen. Iſt dann beim Friedensſchluß nicht ſofort andere 
Arbeit vorhanden, entſtehen Unzufriedenheit, Not und Aus- 
wanderung, wodurch das Vaterland vielleicht noch größere Verluſte 
erleidet als durch den mörderiſchen Krieg. 

Das für die Bauten erforderlihe Geld muß durch eine 
namhafte Kriegsentſchädigung oder auf andere Weiſe beſchafft 
werden. Der Ausbau der deutſchen Waſſerſtraßen muß baldigſt 
erfolgen, um das durch den Krieg geſchwächte Land wieder zu 
ſtärken und gegen den Untergang bei einer Wiederholung des 
Weltkrieges zu wappnen. Wird ein Teil der Kriegsentſchädigung 
zur Herſtellung werbender Anlagen, und dazu ſind Waſſerſtraßen, 
wenn auch nicht unmittelbar ſo doch mittelbar, in erſter Linie 
zu rechnen, verwandt, dann werden die von den Waſſerſtraßen 
durchzogenen Provinzen ſchnell zur höchſten Blüte gelangen, 
namentlich wenn ſie wie Oſt- und Weſtpreußen von Natur mit 
reichen Waſſerkräften und unerſchöpflichen Torfkräften aus⸗ 
geſtattet ſind. 

Zoppot, den 15. April 1917. 
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Roj el über Giiftrin . . . . . 


Entfernungstafel. 
| | Wege Schleu⸗ 
Nr. Weg länge ſen 
| | km Anzahl 
H | 
Vorbemerkung: Die Längen der gegenwärtig | 
vorhandenen Waſſerſtraßen find fett gedruckt. 
Die unſicheren Angaben ſind eingeklammert. 
1 Wien bis Koſel über den Donau-Oder-K. (326) | (35) 
2 Koſel Km 98,1 bis Malapane-Mündung 
n Er dr oan e 54,53 8 
3 | Malapane-Muind. bis Breslau Km 254,3 | (90,5) | 14 
4 | Rofel Km 98,1 bis Breslau Km 254,3 | (145) | 22 
5 Breslau Km 254,3 bis Warthe-Mün⸗ 
kenasid dio HE Ze EN e 363,2 1 
6 Warthe-Mündung bis Stettin: 126 — 
7 Stettin bis Swinemünde 69,3 — 
8 Warthemündung bis Yegemiindung . 68,7 — 
9 Netzemündung bis Mündung des Brom= 
berger Kanals in die Weichſel Km 54,5 | 229,2 22 
10 Netzemündung bis Poſen . 174,2 | — 
11 | Bojen bis Prognamündung. . . « . . 105,3 | — 
12 | Prosnamündung bis Przemjamiinbung .| 312 A2 
13 | s 4 Malapenemündung | 198 26 
14 Przemſamündung x 3 A 130,73 al 
15 | Bojen bis Breslau über Warthemündung | 606,1 1 
16 T » 4 » Schrimmu.Guhrau | 237,2 8 
17 A 4 P „den Obra-Kanal .| 299,1 5 
18 x T A „den Prosna-Kanal | 393,8 46 
19 „ „ Fürftenberg über bie Warthe— 
mündung. . | 306,2 | — 
20 A k d „ d. Obra-⸗Kan. | 226,3 4 
21 S 2. » Schrimm u. 
Gubrau . .| 354,9 7 
22 = „ Bromberg über Zantod) . 391,4 | 20 
| doy ji sb. Margonin-R. 158,3 | 16 
24 ^ p „ d. Welna⸗Kan. 190,6 25 
» » 
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Entfernungstafel (Fortſetzung). 


| Weg- Schleu— 
Nr. Weg | lange fen 
| km Anzahl 
26 | Pofen bis Kofer über ben Prosna-Kanal 357,8 | 40 
27 ER EURER „ Schrimmu. Guhrau 382 30 
28 » j ^ „ den Obra-8anal .| AAA 27 
29 A „ Tarnowitz (Km 63) über den | 
ProsnasRanal . .| 354,3 | 39 
30 „ „Warſchau über Zantod und | 
Bromberg . .| 652,5 | 22 
31 » p N „d. Margonin⸗K. 419,4 18 
32 E f M „ Konin= unb 
Goplo-See. .| 462,9 | 11 
33 „ „ Danzig über Zantoc . . .| 588 23 
34 5 S g „ den Margonin=R. | 354,9 19 
30 > „ Stettin über Jantoh . . . .| 368,9 — 
36 b „ Swinemünde über Zantoch. . 438,2 — 
9T - „ Neufahrwaſſer über den Mar— 
gonin⸗Kanal 365,1 19 
38 Bromberg bis Breslau über Güjtrin . 649,1 21 
39 5 $ 5 „d. Margonin= 
u. Obra=Ran. | 157,4 21 
40 R y S „d. Margoninz | 
K. u. Schrimm u. Guhrau | 395,5 | 24 
41 „ Fürſtenberg über Cüſtrin 349,2 20 
42 * A „über d. Margonin- | 
und Obra-Kanal | 384,6 20 
43 S „ Danse 196,6 3 
AX x Warſchaen . i 261,1 2 
45 » „ Koſel über Cüſtrin | 791,1 A8 
46 » yt „ d.Margonin=u. | 
Obra= Kanal. . | 602,4 43 
47 » » T „ d. Margonin-K. 
u. Schrimm u. Guhrau 540,5 | 46 
48 4 y „ über ben Prosna-K. 470 41 
49 * » Zarnowig „ E | 466,5 | 40 


Entfernungstafel (Fortſetzung). 


Graudenz bis Koſel über Bromberg und 


Dirſchau bis Koſel über Bromberg — 


| Wege 


Weg 


Bromberg bis Hohenſalza über ben Obere- | 


Nete-Ranal . . | 
A über Shorn . 


Sabźtęalża bis Danzig über Bromberg . 
, » „ Thorn. 
> I Warſchau über Bromberg | 
, 5 „ über b. Roniner K. 
J „ Koſel über Eüftrin . . .| 
A „  „ über d. Prosna-Kanal 


„Tarnowitz üb. d. Prosna⸗K. | 

Thorn bis Koſel über Bromberg u. Cüftrin | | 
„ Den Margonin- und | 
Obra=Ranal. . . . | 

» »-cs „ ben Brosna = Kanal 
3 „Tarnowitz über b. Brosna- „Kanal 


» » » 
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» „ „ über den Margonin= | 
und Obra- Kanal. 

» » „ üb. b. Prosna⸗Kanal 
„Tarnowitz x | 


THE S ees 
H 3 „ über den Margonin= 
und Obra-Ranal . 


3 : „ üb. d. Brosna-Ranal | 
„Tarnowitz A » | 

Danzig bis Kofel über Bromberg u. Cüftrin | 
$5. 8 2 „ ben Margonin= und 


Obra=Ranal. . . . | 

» y a „ den Prosna- Kanal | 

3 „ Zarnowiß ; y 51 

Stettin eee | 
A e nt. ras | 


| länge 


km 


90,2 


105,1 
286,8 
277,7 


351,3 
245,2 


717,7 | 
368,9 


365,4 


843,9 | 


652,2 | 


420,2 


416,7 
| 868,5 | 


. | 676,8 | 


520,3 


| 516,8 
942,2 | 


750,5 


594,0 
590,5 
990,8 


799,1 
642,6 


| 639,1 


634,2 
667,4 


| 


Schleu⸗ 


ſen 
Anzahl 


12 
4 
15 


Nr. 


— hs eee 


Entfernungstafel (Fortſetzung). 
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Weg 


| Wege- 


Schleu⸗ 
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Swinemünde bis Nojel . . . . « « « « 
Neufahrwaſſer bis Kofel über Bromberg 
und Cüſtrin 

» 4 „ 5d. Prosna⸗K. 
„Tarnowitz : " 


Swinemünde über Tarnowit zz | 
Beuthen O.⸗S. bis Danzig üb. d. Prosna⸗K. 


Laurahütte bis Danzig über den mE 


» » » » Warjchau DT 
Warſchau bis Danzig 
5 „2 LAUVAHALELA, on DE 


hannisburger Kanal.. 
Königsberg bis Grodno über Tilſit .. 


: „ Nowogrod über Lógen | 
und Seehöhe 
Liebemühl bis Nowogrod über d. Oſtkanal 
A » Danzig über den Oberlän- 


diſchen Knaak 


a „ Königsberg über den Jo⸗ 


e 1 „ üb. Lötzen u. Seehöhe 


| 128 


| länge fen 
| km Anzahl 
703,5 23 
1001 46 
652,8 40 
649,3 39 
7368 | 32 
652,1 | 40 
667,1 | 41 
935,9 ? 
433,7 1 
5022 | ? 
. || 482 15 
| 591,7 | — 
378,3 19 
| 265,3 15 
| 224,1 | 11 
| 
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Eyth. Rede v. ER 35 
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Gefälle ber Fliiffe . 5 
(SUSE ie wes : 6. 30 
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Schillno) . 24. 26 
Guhrau⸗Goſtyn⸗Kanal (Oder — Warthe bei Schrimm) à 16 
Johannisburger Kanal 5 29. 31 
Königs⸗Kanal (Bug Dnjepr) ? : 12. 19 
Roniner=Ranal D. Goplofee=Kanal) . . 24. 26 
Koſel⸗Hafen 3 20 
Koſten ber Waſſerſtraßen des Ostens 38 
Lodz⸗Kanal 3 22 
Lycker⸗Kanal (öftlicher Teil des oſtkanals) AA 30 
Malapane⸗Kanal l(oberſchleſiſches Induſtriegebiet) .. 20. 21 
Margonin=Kanal (Netze - Warthe-Kanal) 10. 34 
Maſuriſcher Kanal ahn, wages — Alle) 29. 31 
Memel . 5 St i EE 6. 33 
Mittelland-Ranal Tos . 82. 33 
Narew . 9. 30. 13 


Nemonien⸗Kanal (Gilge—Deime) 
Wok 


Oberländiſcher Kanal (Liebemühl Elbing). 
Obra⸗Kanal (Oder —Warthe bei Moſchin) 


Oberſchleſiſches Induſtriegebiet 
Oder . 


5. 23 


Oder-Elbe-Gaale- und Spree-Kanal (Liegnitzer Kanal) 37 


Oder-Weichſel⸗Kanal (Oderberg — Krakau) 


Oſtkanal (Weichſel⸗Memelſtrom). 
Pregel 


Prosna⸗Kanal (Oberſchleſien 9Dartbe) . 
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MWeichjeleNebenflüffe . 
Wien—Mleer . 


17. 21 
. 26. 29 
. 6. 30 
. 21. 22 


+200 


— ——— — +100 


Tote Weichisol3t,3 4 


j 


5905 618 


1 . 
Sängenschnitt dr Schiffahriosteassen 
Dberochbesion uni Kosel 
8 
ohl Poser, Bromborg and Danzig. 
+229,5 
MAM ) i f f i | Rm EA Rängen. 
488 km bo 10 © 10 20 30 40 50 GO 70 80 90 100m fd. Höhen: 
Warschau? 12840 me 
i *2001— —— — | B — — — — 3200. 
i; | 
E 8 
+175.0 
* R 
416535 = 
| EIN 
8ScKE sõit! SSE. 
rt +146,7 enen 
rd | l 
326km bes Wier 5 | bie Breslau 905 m. 
| Obere Oder, i 
K 54,53 Gi, x 198 Em. ?1 Schl + 
! ! Köußzau-Goskuner Kanal Den. 4öchk. | 4 2 
6 ͤ ́ —¼— ́ä ——ů— — . E a EA 4 00 
3 92 9 ENA SHE > 
+36 
"| , 914 hm bis Bree any. 
| Mast dm fe Breslaus | -E 
| MAS 
H 2 in! n 
k Skośna Kanabisi Em $ 2 „ Warthe sahne —— son | e Beidwet31,3 4 
DllafuaaneKanat15075Em 4 | 8 à 
š K Or ai | 3 à Ą E : à 
| is T Ex 4. 131. i 
x 1 n wj 2 È S A KC) 5 w d 
i i | | Hs d. £ 3 3 388 3 3 d d 
: E: x Sea Ę 3 A k i 8 a 88 (to 
S & 53$ RES 3 : RZ 
% TTR, E A · . Sa TARE 1 CIEN ee Sa ee? L AMO EE 4 |-1g0 
-63 “385 -?8 , -15 Kudu 565 47 52 63 400 160 m 250 380 335,5 2553 618 633,1 649,3: 


Biblioteka Główna UMK 
aaa 
300050099716 


il 
| 


e der Deutschen Wass 


nebst | 
t der WasserstraBen von der 


1:5000000 
90 150 00 


Karte der Deutschen Wasserstraßen 
nebst 


Langenschnitt der Wasserstraßen von der West- zur Ostgrenze. 
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Zeichenerklärung: 
vorhandene oder im Bau begriffene | Wasserstraßen für Schiffe von +00 +s 
mm gop/ante | und mehr t Tragfähigkeit, 
Wasserstraßen für Schiffe von geringerer Tragfähigkeit. 
prefourüe deesse später herzustellende Hasserstraßen 
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